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Die Auswirkung des Begleitenden Fahrens ab 17 auf Straßenverkehrsunfälle 
Kurzfassung – Abstract 
 
Die Auswirkung des Begleitenden Fahrens ab 17 auf Straßenverkehrsunfälle 
Seit dem Jahr 2004 wurde zur besseren Ausbildung junger Fahranfänger das Begleitete Fah-
ren eingeführt, welches ein Erwerb des Führerscheins ab dem 17. Geburtstag erlaubt. Ge-
dacht zum Aufbau von Fahrpraxis und zur Verbesserung der Sicherheit finden die ersten 
Fahrerfahrungen in Begleitung durch einen erfahrenen Erwachsenen statt. 
Bei Analyse der von der Bundesanstalt für Straßenwesen durchgeführten Evaluationen ist 
eine insgesamt sehr positive Einschätzung des Modells festzustellen. Dazu wurde eine Be-
fragung von Teilnehmern des Begleiteten Fahrens durchgeführt. 
Ergänzend dazu erfolgt eine Ökonometrische Untersuchung der offiziellen Unfallstatistiken. 
Betrachtet wird die gesamte Altersklasse der 18- bis 21-jährigen und die Entwicklung ihrer 
Unfallanfälligkeit. Dabei ist ein seit der Jahrtausendwende fallender Verlauf der Unfallzah-
len zu beobachten. Zum Zeitpunkt der Einführung des neuen Modells ist kein beschleunigtes 
oder verstärktes Absinken dieser Zahlen zu erkennen. Vielmehr ist ein langfristiger Trend 
zu erkennen. 
Accompanied Driving From Age 17 – the effects on road accidents 
Since its first introduction in 2004 the Accompanied Driving allows new drivers to obtain 
their driver’s license from the age of 17 on. The first year of driving is spent in the company 
of an experienced driver, thus enhancing the beginner’s driving experience and safety. 
The analysis of several reports by the German road authority, the “Bundesanstalt für Straßen-
wesen”, leads to a mostly positive view of the new scheme. The reports are based on a survey 
among participants of the Accompanied Driving. 
In addition to those an econometrical analysis of the official road accident statistics has been 
conducted. The development of these numbers among the age group from 18 until 21 shows 
a decreasing accident rate since around the year 2000. The introduction of the new driver’s 
license model does not result in a significant acceleration of that decline. Instead of such 
influence a long-range trend can be observed.  
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Kapitel 1 Einleitung 
1.1 Hintergrund 
Innerhalb der letzten zehn Jahre hat sich die Fahrausbildung in Deutschland mit der Einfüh-
rung des Begleiteten Fahrens grundlegend geändert. Das Modell beinhaltet den Erwerb des 
Führerscheins bereits vor dem 18. Geburtstag, frühestens ab dem 17. Geburtstag. Die Fahr-
schule kann bereits mit 16,5 Jahren begonnen werden, dabei absolvieren die Jugendlichen 
dieselbe Fahrausbildung wie diejenigen, die ihren Führerschein ab 18 Jahren machen. Bis 
zu ihrem 18. Geburtstag dürfen die Fahranfänger einen Pkw lediglich in Begleitung vorher 
festgelegter Personen führen. Diese müssen mindestens 30 Jahre alt sein, den Pkw-Führer-
scheins seit mindestens fünf Jahren besitzen und dürfen höchstens einen Punkte im Fahreig-
nungsregister haben. Nach Ablauf des Begleiteten Fahrens erhalten die Teilnehmer des Pro-
gramms den normalen Führerschein (vgl. Deutsche Verkehrswacht e.V., Datum unbekannt). 
Bei der Einführung des neuen Programms spielte der Wunsch, die Sicherheit der Fahranfän-
ger zu erhöhen eine wesentliche Rolle, da diese an überproportional vielen Straßenverkehrs-
unfällen beteiligt sind. Kernbestandteil dabei ist der Aufbau von praktischer Erfahrung unter 
Aufsicht einer Begleitperson. Diese Erfahrung soll sich anschließend positiv auf das selbst-
ständige Fahren auswirken (vgl. Funk, Grüninger, 2010, S.10 ff). 
 
2 
Die Auswirkung des Begleitenden Fahrens ab 17 auf Straßenverkehrsunfälle 
Das Interesse an der Einführung von „fahrpraxisbezogenen Maßnahmenansätzen zur Sen-
kung des Fahranfängerrisikos“ (Bundesanstalt für Straßenwesen, 2003, S.3) ist in Deutsch-
land im Jahr 2001 erwacht, als die Idee erstmals dem Fachpublikum vorgestellt wurde. Das 
neue Programm wurde zuerst als Modellversuch in Niedersachsen gestartet, heute ist es bun-
desweit eingeführt. Bereits 2007 schlossen über die Hälfte der 18-jährigen Fahranfänger 
(Funk, Grüninger, 2010, S. 321) die Fahrschule vor ihrem 18. Geburtstag ab und nahmen 
somit an dem neuen Führerscheinmodell mit 17 teil. 
„Der Führerschein mit 17 hat die Zahl der Verkehrsunfällen deutlich gesenkt“ (FAZ, 2005). 
Solche und ähnliche Aussagen dominieren die Berichterstattung der Presse zu der Thematik. 
Bereits zu Beginn des Modellversuchs wurde eine Auswertung vorgesehen, diese sollte Er-
kenntnisse zu der „Dauer der in Anspruch genommenen Begleitphase, den erbrachten Fahr-
leistungen, dem Spektrum der geübten Fahrsituationen, den Nutzerprofilen und weiteren 
wichtigen Merkmalen zur Praxis des Begleiteten Fahrens“ (Bundesanstalt für Straßenwesen, 
2003, S.27) liefern. Eine solche Auswertung erfolgte sowohl für das Land Niedersachsen, 
als auch bundesweit. Dabei wurden in beiden Fällen Teilnehmer des Programms und beglei-
tende Erwachsene befragt. In Niedersachsen ergibt die Befragung, „dass das Begleitete Fah-
ren von allen Beteiligten, also sowohl von den Fahranfängern wie auch von deren Eltern, als 
ausgesprochen positiv bewertet wird. Eltern wie Fahranfänger würden nahezu vollständig 
das Begleitete Fahren weiterempfehlen“ (Stiensmeier-Pelster, Jahr unbekannt, S. 36). Des 
Weiteren wird festgestellt, dass das Modell eine positive Auswirkung auf die Sicherheit der 
teilnehmenden Fahranfänger hat. Der Erfolg ist dabei von der Dauer der Zeit abhängig, die 
der Jugendliche in der Phase des Begleiteten Fahrens verbringt (vgl. Stiensmeier-Pelster, 
Jahr unbekannt). Die bundesweite Evaluation stellt zudem eine zügige Verbreitung des Be-
gleiteten Fahrens in Deutschland fest (vgl. Funk, Grüninger, 2010, S. 320).  
Insgesamt entsteht in der zur Thematik verfügbaren Literatur ein sehr positives Bild des 
Begleiteten Fahrens. 
1.2 Aufgabenstellung 
Die Analysen beschränken sich dabei auf Teilnehmer des neuen Führerscheinmodells sowie 
Absolventen eines klassischen Führerscheins als Kontrollgruppen. Die verwendeten Daten 
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werden dabei durch Befragungen gewonnen. Was nicht erfolgt, ist eine Betrachtung der Un-
falldaten für die gesamte Altersklasse der jungen Fahranfänger. Zudem findet die zeitliche 
Entwicklung auch vor der Einführung des Programms kaum eine Berücksichtigung. 
Kernbestandteil dieser Arbeit ist genau jene Analyse der offiziellen Unfalldaten der jungen 
Fahranfänger in ihrer zeitlichen Entwicklung, rückreichend bis zum Jahr 1991. Dies kann 
als Ergänzung zu den bereits existierenden Untersuchungen angesehen werden. Dabei spie-
len sowohl die Zahl, als auch die Schwere der Unfälle eine Rolle. Das Ziel ist es, festzustel-
len, ob das Begleitete Fahren zu einer signifikanten Änderung dieser Entwicklung geführt 
hat. Hierzu wird zuerst ausführlicher auf den aktuellen Stand der Literatur eingegangen. 
Kern der Arbeit ist die Analyse der Zahl der Straßenverkehrsunfälle vor und nach der Ein-
führung des Begleitenden Fahrens mit Hilfe einer Varianzanalyse und einer Zeitreihenana-
lyse. 
1.3 Organisation der Arbeit 
Im Verlauf der Arbeit wird in Kapitel zwei zunächst die Entwicklung des Begleiteten Fah-
rens und dessen Eingliederung in das System der Fahrausbildung in Deutschland betrachtet. 
Anschließend erfolgt in Kapitel drei eine ausführliche Analyse der aktuell verfügbaren Wis-
senschaftsliteratur. Der Schwerpunkt liegt dabei auf der niedersächsischen und der bundes-
weiten Evaluation. Kapitel vier befasst sich mit den durchgeführten ökonometrischen Ana-
lysen. Zu Anfang erfolgt eine Betrachtung der verwendeten Daten und Statistiken, gefolgt 
von der Theorie der Varianz- und der Zeitreihenanalyse. Es schließt sich die Anwendung 
dieser Verfahren auf die Daten an, dabei werden die Ergebnisse der Excel-Analyse vorge-
stellt. Abschließend erfolgt eine Bewertung und Einordnung dieser Ergebnisse. 
In Kapitel fünf werden die Ergebnisse aus Literaturanalyse und ökonometrischen Modellen 
verglichen und in Relation zueinander gebracht. Dabei werden Unterschiede, Gemeinsam-
keiten und Zusammenhänge der betrachteten Bundesländer und der vorher analysierten Li-
teratur herausgearbeitet. Ein wichtiger Punkt dabei ist die Berücksichtigung verschiedener 
Ansätze, wie beispielsweise unterschiedliche Eingrenzungen der Unfalltypen. In Kapitel 
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Kapitel 2 Geschichte des Begleiteten Fahrens 
Um eine bessere Einschätzung der Ergebnisse, sowohl aus der Literaturanalyse, als auch aus 
der statistischen Auswertung zu ermöglichen, ist zunächst eine Betrachtung der zeitlichen 
Entwicklung des Begleitenden Fahrens mit 17 erforderlich. 
In ihrem Bericht von 2003 nennt die Projektgruppe Begleitetes Fahren ab 17 die Sicherheit 
als ein Hauptgrund zur Durchführung des Modells. So bestand in Deutschland „ein hoher 
verkehrspolitischer Handlungsbedarf zur Absenkung des Unfallrisikos junger Fahrer“ (Bun-
desanstalt für Straßenwesen, 2003, S.3). Im Durchschnitt waren „Pkw-Fahranfänger in 
Deutschland pro Tag an 3-4 Unfällen mit Getöteten, an 45 Unfällen mit Schwerverletzten 
und an 170 Unfällen mit Leichtverletzten beteiligt“ (Bundesanstalt für Straßenwesen, 2003, 
S.3). 
Aus damaligen Untersuchungen geht hervor, „dass das Unfallrisiko von Fahranfängern in-
nerhalb der ersten neun Monate nach Erwerb der Fahrerlaubnis auf 50 Prozent des Aus-
gangsrisikos sinkt (SCHADE, 2001). Fahrpraktischer Erfahrungsaufbau erweist sich somit 
als wirksames Mittel zu einer nachhaltigen Verringerung des Fahranfängerrisikos“ (Bundes-
anstalt für Straßenwesen, 2003, S.3). 
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Daraufhin wurde der Modellvorschlag Begleitetes Fahren ab 17 entwickelt, dessen wesent-
liche Änderung im Vergleich zum bis dahin angewandten Ausbildungskonzept in einer Ver-
längerung der Lernzeit des Fahranfängers besteht. So soll die „Lernzeit […] um das neue 
Element des "Begleiteten Fahrens" ergänzt werden, damit Fahranfänger bereits beim Start 
in die selbständige Fahrkarriere über eine ausreichende Routine und Sicherheit verfü-
gen“ (Bundesanstalt für Straßenwesen, 2003, S.4). 
In Vorbereitung auf das deutsche Modell wurden unterschiedliche ähnliche Ansätze aus an-
deren Staaten betrachtet, welche alle mehr oder weniger große Unterschiede zueinander auf-
weisen. Kern des deutschen Modells ist der Begleiter, der sicherstellt, „dass riskante Fahr-
manöver ausbleiben und der Aufbau der Fahrkompetenz in einem sicheren Raum ver-
läuft“ (Stiensmeier-Pelster, Jahr unbekannt, S. 17). „Ziel ist es, die Lernzeit und damit die 
Zeit, in der wichtige, eine sichere Teilnahme am Straßenverkehr möglich machende Erfah-
rungen gesammelt werden können, zu verlängern“ (Stiensmeier-Pelster, Jahr unbekannt, S. 
17). 
Dieser Vorschlag wird anschließend schrittweise umgesetzt, zuerst wird das Modell am 
01.04.2004 in Niedersachsen gestartet, die anderen Bundesländer folgen nach und nach bis 
das Begleitete Fahren 2008 mit Baden-Württemberg in allen Bundesländern eingeführt ist. 
Eine Übersicht der Einführungsdaten findet sich in Tabelle 1. 
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Saarland  01.01.2006 
Berlin  01.02.2006 
Brandenburg  01.02.2006 
Sachsen  01.03.2006 
Hessen  01.10.2006 
Mecklenburg-Vorpommern 25.11.2006 
Sachsen-Anhalt 01.01.2007 
Thüringen  01.03.2007 
Baden-Württemberg 01.01.2008 
Tabelle 1 Einführungsdaten des Begleiteten Fahrens 
Mit zunehmender Dauer des Programms stieg auch der Anteil des Begleiteten Fahrens an 
den durchgeführten Prüfungen. Immer mehr junge Fahranfänger entscheiden sich dafür, zwi-
schen ihrem 17. und 18. Geburtstag mit dem Fahren unter Begleitung zu starten. 
So hat sich die Zahl der Praktischen Prüfungen für das Begleitete Fahren in Deutschland von 
349.277 Prüfungen in 2007 um 63,5 Prozent auf 571.046 Prüfungen in 2014 erhöht (Kraft-
fahrt-Bundesamt, 2014). 
Interessant ist auch die Zunahme in den einzelnen Ländern ab der Einführung des Pro-
gramms. In Berlin, wo dieses 2006 begonnen wurde sind für 2007 insgesamt 1.923 prakti-
sche Prüfungen zu verzeichnen (vgl. Kraftfahrt-Bundesamt, 2008), 2014 fanden derer 6.227 
statt (vgl. Kraftfahrt-Bundesamt, 2015), was einer Steigerung von 223,8 Prozent entspricht. 
Des Weiteren ist zu erkennen, dass nach einigen Jahren ab der Einführung des Begleiteten 
Fahrens und einem rasanten Anstieg der Prüfungszahlen sich diese stabilisieren und wenn, 
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dann nur noch vergleichsweise moderat steigen. Als Beispiel hierfür sei Bayern, mit Pro-
grammstart in 2005, genannt. Während von 2007 zu 2008 noch einen Anstieg der Prüfungs-
zahlen um 24,5 Prozent  zu verzeichnen ist, steigt die Zahl von 2008 bis 2014 insgesamt nur 
noch um 11,3 Prozent (vgl. Kraftfahrt-Bundesamt, 2008; Kraftfahrt-Bundesamt, 2009; 
Kraftfahrt-Bundesamt, 2015). 
Die Entwicklungen in Berlin und Bayern sind in Abbildung 1 dargestellt. 
Bei einem Vergleich mit den Zahlen der Prüfungen des klassischen Pkw-Führerscheins ist 
zu beachten, dass diese Fahranfänger aller Altersgruppen umfassen. 
Im hier betrachteten Zeitraum von 2007 bis 2014 ist die Zahl der praktischen Prüfungen des 
klassischen Führerscheins von 1.067.101 um 39,5 Prozent auf zuletzt 645.585 zurückgegan-
gen. Derweil ist der Anteil der Prüfungen des Begleiteten Fahrens an allen Pkw-Prüfungen 
von 24,7 Prozent auf 46,9 Prozent gestiegen, was nahezu einer Verdopplung entspricht (vgl. 
Kraftfahrt-Bundesamt, 2008; Kraftfahrt-Bundesamt, 2015). Der Vergleich zwischen klassi-























































Abbildung 1 Entwicklung der Prüfungszahlen des Begleiteten Fahrens 
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Abbildung 2 Anteil des Begleiteten Fahrens in Deutschland 
Bei der Einordnung des Begleiteten Fahrens in den Vorgang des Führerscheinerwerbs gab 
es seit dem Beginn in Niedersachsen einige Änderungen. Die dortigen Regelungen wichen 
„von den heutigen Regularien für das Begleitete Fahren deutlich ab. So durften damals aus-
schließlich Erziehungsberechtigte als Begleitpersonen fungieren, dafür mussten diese nicht 
zwingend über einen eigenen Führerschein verfügen“ (Verivox, Jahr unbekannt). Eine bun-
desweit einheitliche Regelung für das Begleitete Fahren mit 17 wurde im Jahr 2005 geschaf-
fen. „Anschließend wurde es jedem Bundesland freigestellt, die neuen Möglichkeiten anzu-
wenden oder bei der bisherigen Lösung zu bleiben“ (Verivox, Jahr unbekannt). Im Jahr 2010 
wird der Modellversuch in dauerhaft geltendes Recht umgewandelt (vgl. Das Parlament, Jahr 
unbekannt). 
Die heute gültigen Regelungen für das Begleitete Fahren unterscheiden sich von denen, die 
zu Beginn in Niedersachsen Gültigkeit hatten. Gefordert wird von dem Begleiter „ein Min-
destalter von 30 Jahren, den Besitz des Pkw-Führerscheins seit mindestens fünf Jahren und 
höchstens einen Punkt im Fahreignungsregister (ab 01.05.2014) bzw. drei Punkte im Ver-
kehrszentralregister (bis 30.04.2014)“ (Deutsche Verkehrswacht e.V., Jahr unbekannt). 
„Während der Fahrten gilt für den Begleiter in Bezug auf Alkohol die 0,5-Promille-Grenze. 
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Kapitel 3 Literaturanalyse 
Bei der Auswahl der zu betrachtenden Literatur sind zwei verschiedene Perspektiven auf das 
Thema Begleitetes Fahren interessant. Dies sind zum einen unabhängige Betrachtungen, bei-
spielsweise aus Fachzeitschriften oder Universitätsarbeiten, zum anderen auch von Behör-
den und staatlichen Stellen verfasste Publikationen. Bei der Recherche nach relevanter Lite-
ratur lassen sich mit Ausnahme von Zeitungs- und Webartikeln jedoch fast nur Publikationen 
der Bundesanstalt für Straßenwesen (BASt), oder der in den Bundesländern für die Fahraus-
bildung verantwortlichen Stellen, finden. 
Diese sind insofern interessant, da sie zum Teil von den staatlichen Einrichtungen verfasst 
werden, die für die Einführung und Umsetzung des Begleiteten Fahrens verantwortlich wa-
ren. Von besonderer Bedeutung sind dabei die Evaluationen sowohl des niedersächsischen 
Modellversuchs, als auch des bundesweiten Konzeptes. So wurde die „Evaluation des Maß-
nahmeansatzes „Begleitetes Fahren ab 17 Jahre“ […] bereits im Vorschlag dieser Maßnahme 
durch die PROJEKTGRUPPE BEGLEITETES FAHREN (2003: 25) gefordert“ (Funk, 
Grüninger, 2010, S.11). 
3.1 Evaluation des niedersächsischen Modellversuchs 
Zuerst soll hier eine Betrachtung der niedersächsischen Evaluation erfolgen, da dort zuerst 
Erfahrungen mit dem neuen Modell gemacht wurden und diese später auch in die Ausgestal-
tung des bundesweiten Projekts mit einbezogen wurden. 
Dabei wurden zunächst die bei jungen Fahrern vorhandenen Unfallrisiken betrachtet, wel-
chen mithilfe des Modells begegnet werden sollte. Als erster Faktor wird das Anfängerrisiko 
genannt, welches „unabhängig vom Führerscheineintrittsalter zu Beginn der Fahrkarriere 
infolge wachsender Fahrerfahrung dramatisch [sinkt]“ (Stiensmeier-Pelster, Jahr unbekannt, 
S. 5). Dazu kommt das Jugendlichenrisiko, welches eine Sammlung der Risikofaktoren dar-
stellt, „die primär mit der Lebensphase ”Jugend” verbunden sind, wie z.B. riskantes Verhal-
ten (u.a. Mutproben), ein jugendspezifischer Lebensstil, Sensationslust (Sensation Seeking) 
und Selbstüberschätzung des eigenen Könnens“ (Stiensmeier-Pelster, Jahr unbekannt, S. 8). 
Diesen Risiken soll mit dem Modellversuch des Begleiteten Fahrens begegnet werden, wo-
bei primär Auswirkungen auf das Anfängerrisiko erwartet wurden, da es in der Begleitphase 
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zum Aufbau eines Erfahrungsschatzes kommen soll (vgl. Stiensmeier-Pelster, Jahr unbe-
kannt, S. 17). Dem Jugendlichenrisiko kann währenddessen insofern begegnet werden, als 
das sich durch die Begleitung „bei den jugendlichen Fahranfängern ein umsichtiger und de-
fensiver Fahrstil“ (Stiensmeier-Pelster, Jahr unbekannt, S. 17) einstellt. 
Im Rahmen der Evaluation wurden Teilnehmer des Begleiteten Fahrens und ihre Begleiter, 
welche nach damals gültigen Vorschriften Erziehungsberechtigte sein mussten, nach ihrer 
Einschätzung befragt. Die Bewertung des Projekts fällt dabei sehr positiv aus, es würden 
„etwa 87% das BF17 weiterempfehlen und etwa 93% würden erneut als Begleiter am BF17 
teilnehmen. Auch gehen Teilnehmer/innen und Eltern fest davon aus, dass ihre Teilnahme 
am BF17 dazu beigetragen habe, ihre eigene Fahrsicherheit (bzw. die der Kinder) zu erhöhen. 
Etwa zwei Drittel der Teilnehmer/innen gehen fest davon aus, dass ihre Teilnahme am BF17 
sie zu einem sicheren Fahrer gemacht habe und etwa 80% der Eltern geben an, dass die 
Teilnahme am BF17 bewirkt hat, dass sie sich nun weniger Sorgen um ihre Kinder machen 
als ohne Teilnahme am BF17“ (Stiensmeier-Pelster, Jahr unbekannt, S. 27). Es ist also von 
Anfang an eine große Zustimmung zu dem Modellversuch und ein gesteigertes subjektives 
Sicherheitsgefühl festzustellen. 
Ebenso interessant ist die Auswertung des Modells hinsichtlich der Auswirkung auf die 
Lernzeit. Es ist zu erkennen, dass die maximal mögliche Zeit unter Begleitung von zwölf 
Monaten selten ausgenutzt wird. So fuhr nur etwas mehr als die Hälfte der Jugendlichen 
mehr als sechs Monate in Begleitung. Auf eine Dauer von neun, oder mehr Monaten kamen 
nur etwa ein Viertel der Modellteilnehmer (vgl. Stiensmeier-Pelster, Jahr unbekannt). 
Ein wichtiger Teil der Evaluation ist die Analyse der Auswirkungen auf die Unfallzahlen in 
Niedersachsen. Hierzu werden die ersten 18 Monate des selbstständigen Fahrens, sowohl 
von Teilnehmern des Modells, als auch einer Kontrollgruppe, welche aus Fahrschülern be-
steht, die ihren Führerschein mit 18 Jahren erworben haben, betrachtet. Als Ergebnis dieses 
Vergleichs ergibt sich, dass die „Wahrscheinlichkeit, eine Ordnungswidrigkeit begangen zu 
haben wie auch die Wahrscheinlichkeit, einen Unfall verursacht zu haben, [...] für Teilneh-
mer/innen am BF17 gegenüber der Kontrollgruppe um 22,7% bzw. 28,5% reduziert [ist]. 
[…] Es lässt sich [...] für beide Indikatoren eine statistisch signifikante Reduktion durch das 
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BF17 feststellen“ (Stiensmeier-Pelster, Jahr unbekannt, S. 29). Diese Zahlen können als Er-
folg für das niedersächsische Modell gelten, da die Senkung der Unfallrate der jungen Fahrer 
ein wesentliches Ziel des Projektes war. 
Auch in Bezug auf die zeitliche Entwicklung der Unfallzahlen ab dem 18. Geburtstag wer-
den die Erwartungen bestätigt. Hier sinken sowohl die Zahlen der Modellteilnehmer, als 
auch die der Kontrollgruppe, welche jedoch mit einem höheren Ausgangswert an Unfällen 
starten, relativ schnell ab. „Es zeigt sich in beiden Gruppen ein deutlicher Abfall der Unfall-
häufigkeit zu Beginn der Fahrkarriere (- 62% in der Gruppe BF17 und - 54% in der Kon-
trollgruppe, jeweils vom ersten zum zweiten Quartal), der sich dann später weiter fortsetzt. 
[…] Die Unfallwahrscheinlichkeit [hat sich] nach 9 Monaten des selbständigen Fahrens etwa 
halbiert“ (Stiensmeier-Pelster, Jahr unbekannt, S. 32). Der Erfolg des Beleiteten Fahrens 
liegt hier zum einen darin, dass die Teilnehmer zum Beginn des selbstständigen Fahrens an 
weniger Unfällen beteiligt sind. Außerdem ist es als positiv zu bewerten, dass ab diesem 
Zeitpunkt die Wahrscheinlichkeit dafür ebenso sinkt, wie die in der Kontrollgruppe. Dabei 
sind die Zahlen der Teilnehmer eines klassischen Fahrschulabschlusses stets höher, als die 
derjenigen, die zuvor in Begleitung gefahren sind. Des Weiteren stellt der Bericht fest, dass 
sich die Länge der Begleitphase bedeutend auf die Unfallzahlen auswirkt, der „positive Er-
trag der Maßnahme ist somit beschränkt auf diejenigen Teilnehmer, die viele Monate in Be-
gleitung fahren“ (Stiensmeier-Pelster, Jahr unbekannt, S. 38f). Dies knüpft nochmals an die 
Bedeutung einer möglichst langen Lernzeit und des Aufbaus von möglichst vielen Fahrer-
fahrungen an. 
Insgesamt wird das Begleitete Fahren in Niedersachsen als Erfolg bewertet, die Wirksamkeit 
des Programms ist jedoch von der Länge der Begleitphase und der unter Begleitung gesam-
melten Fahrpraxis abhängig (vgl Stiensmeier-Pelster, Jahr unbekannt, S. 39). 
3.2 Bundesweite Evaluation der BASt 
Zusätzlich zu der niedersächsischen Evaluation erfolgte von Seiten der BASt auch eine Aus-
wertung des bundesweiten Modells. Auch hier handelt es sich um eine Befragung von Mo-
dellversuchsteilnehmern und Begleitpersonen, die 3.780 Fahranfänger wurden dabei bis zu 
viermal, die 1.735 Begleitpersonen einmalig befragt (vgl. Funk, Grüninger, 2010, S. 3). 
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Zur Einordnung des Textes ist berücksichtigen, dass die BASt, „die praxisorientierte, tech-
nisch-wissenschaftliche Forschungseinrichtung des Bundes auf dem Gebiet des Straßenwe-
sens“ (Bundesanstalt für Straßenwesen, Jahr unbekannt) ist. Wie eingangs bereits erwähnt, 
wurde die Einführung des Begleiteten Fahrens ebenfalls von dieser Institution initiiert. Dem-
zufolge ist die Evaluation des Modellversuchs kritisch zu betrachten, da ein gewisses Eigen-
interesse am Erfolg des Projekts nicht ausgeschlossen werden kann. 
Ähnlich zu der niedersächsischen Evaluation wird zunächst auf das Ziel einer verbesserten 
Ausbildung der Fahranfänger durch eine Verlängerung der Lernzeit eingegangen (vgl. Funk, 
Grüninger, 2010, S. 11f). Dabei verlängert der „Maßnahmeansatz des Begleiteten Fahrens 
[...], die im herkömmlichen Fahrerlaubniswesen nur wenige Monate umfassende Lernzeit 
der theoretischen und praktischen Beschulung in der Fahrschule um bis zu zwölf weitere 
Monate“ (Funk, Grüninger, 2010, S.12). Hierbei kann der Eindruck entstehen, dass die Zeit 
des Fahrens unter Begleitung der Zeit in Beisein eines ausgebildeten Fahrlehrers gleichge-
setzt wird. Diese verschiedenen Ausbildungsabschnitte sind jedoch unterschiedlich ausge-
staltet und sind in der Auswirkung auf die Ausbildung des Fahrschülers schwer zu verglei-
chen. 
Wie bereits in der oben betrachteten Analyse hervorgehoben wird, ist die zeitliche Dauer 
über welche die Fahranfänger das Begleitete Fahren nutzen von Bedeutung für die Wirk-
samkeit des Programms. Innerhalb der hier befragten Gruppe hatte „über die Hälfte der be-
fragten BF17-Teilnehmer (55,8 %) […] die Fahrausbildung bis zu sieben Monate vor ihrem 
17. Geburtstag begonnen. […] 7,7 % der Befragten starteten im Geburtstagsmonat – also 
unmittelbar vor oder nach ihrem 17. Geburtstag – in die Fahrausbildung und über ein Drittel 
(36,4 %) erst ab dem Monat nach ihrem Geburtstag“ (Funk, Grüninger, 2010, S. 59f). Die 
Dauer der Fahrausbildung schwankt jedoch, ein „Viertel der jungen Fahranfänger hatte die 
Fahrerlaubnis bereits nach vier Monaten erworben, die Hälfte der BF17-Teilnehmer (arith-
metisches Mittel und Median) nach sechs Monaten und drei Viertel der Befragten nach sie-
ben Monaten Fahrausbildung“ (Funk, Grüninger, 2010, S.60).  So deuten auch diese Zahlen 
darauf hin, dass, ebenso wie in der niedersächsischen Evaluation, viele der Fahranfänger ihre 
Ausbildung zu spät beginnen, um die volle Wirkung des Fahrens mit Begleitung auszunut-
zen. „Die Modellversuchsteilnehmer erwarben ihre Fahrerlaubnis […] im Durchschnitt erst 
bis zu fünf Monate nach ihrem 17. Geburtstag“ (Funk, Grüninger, 2010, S.67). 
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Ein weiterer Grad für die Effektivität des begleiteten Fahrens ist die in Begleitung erbrachte 
Fahrleistung, „nur die Hälfte der Ehemaligen [Teilnehmer des Modellversuchs] schätzte, im 
Begleiteten Fahren mehr als 1.000 km gefahren zu sein. 25 % der Ehemaligen schätzten ihre 
Fahrpraxis im Modellversuch auf mehr als 2.000 km“ (Funk, Grüninger, 2010, S.96). Da 
jedoch die Gruppe, welche über die längste Dauer befragt wurde nicht in dieser Auswertung 
enthalten ist, ist eine systematisch zu niedrig ermittelte Gesamtfahrleistung im Begleiteten 
Fahren anzunehmen (vgl. Funk, Grüninger, 2010, S.97). Der Bericht ordnet diese Ergebnisse 
als Defizite ein und verweist auf eine „Notwendigkeit weiterer Aufklärung, Motivation und 
Information […] über die zentrale Relevanz der im Modellversuch erworbenen Fahrpra-
xis“ (Funk, Grüninger, 2010, S. 103). „Verglichen mit den Modellversuchsteilnehmern fah-
ren 18-jährige herkömmlich ausgebildete Fahrerlaubniserwerber […] 2,5-mal so viel. Zu-
dem ist zu bemerken, dass „nur Fahranfänger, welche die maximale Gesamtdauer der Be-
gleitphase ausschöpfen, mit einem […] Fahrleistungspotenzial von 3.800 km […] der […] 
Empfehlung für eine im Modellversuch zu erbringende Fahrleistung von 5.000 km nahe 
kommen“ (Funk, Grüninger, 2010, S. 135). Die anvisierte ausführliche Fahrerfahrung, wel-
che sich positiv auf die Sicherheit im Straßenverkehr auswirken soll, wird also im Begleite-
ten Fahren nur von einer Minderheit der Teilnehmer erreicht. 
Interessant ist des Weiteren die Analyse der Fahrtziele, die von den Modellteilnehmern „an-
gesteuerten Fahrtziele unterscheiden sich deutlich von jenen der 18-jährigen Fahrerlaub-
niserwerber“ (Funk, Grüninger, 2010, S.158). Zudem „dominieren Fahrten auf innerörtli-
chen Straßen“ (Funk, Grüninger, 2010, S. 169). Die unterschiedlichen Fahrtzwecke und die 
befahrenen Straßenarten lassen unterschiedliche Fahrtbedingungen während und nach der 
Begleitphase vermuten, welche bei Beginn des selbstständigen Fahrens neue Herausforde-
rungen stellen können. 
Die zentrale Idee des Begleiteten Fahrens ist die Anwesenheit eines erfahrenen Fahrers. Al-
lerdings stellt die Evaluation fest, dass „die Sicherheitswirkung der Begleiteranwesenheit 
für die Fahranfänger nicht im Vordergrund steht. […] [Eine] Überschätzung der eigenen 
Fahrfertigkeiten […] [könnte vorliegen]. Die Begleitauflage wird zudem häufiger als Ein-
schränkung der pkw-mobilen Freiheitsgrade erlebt“ (Funk, Grüninger, 2010, S. 188). Diese 
Erkenntnisse lassen die Vermutung zu, dass sich mit Ablauf der erzwungenen Begleitung 
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das Fahrverhalten bei manchen Fahranfängern risikoreicher entwickelt, da sie nun ohne Ein-
schränkungen ihre selbst eingeschätzten, möglicherweise überschätzten, Fahrfertigkeiten an 
den Tag legen können. 
In Bezug auf die subjektiv eingeschätzten Fahrfertigkeiten wird je nach Verkehrssituation 
ein ähnlich bis doppelt so hoher Prozentsatz der Unsicherheit festgestellt (vgl. Funk, Grünin-
ger, 2010, S.264). 
Zusammenfassend lassen sich sowohl positive als auch negative Aspekte feststellen. Dem 
Begleiteten Fahren als Modell für sich wird eine hohe Relevanz für die Steigerung der Si-
cherheit und Erfahrungssammlung attestiert. Dem gegenüber steht jedoch die bei weitem 
nicht optimale Annahme des Angebots durch die jungen Fahranfänger, was die volle Aus-
nutzung des Potenzials verhindert. Im Schlussteil des Berichts wird dieser Punkt als drin-
gender Verbesserungsbedarf identifiziert. Außerdem ist zu berücksichtigen, dass sich weite 
Teile der Evaluation auf Befragungen und subjektive Einschätzungen stützen, bei diesen 
Abschnitten ist eine Vergleichbarkeit mit empirisch erhobenen Daten nicht uneingeschränkt 
möglich. 
3.3 Summative Evaluation des BF17 der BASt 
Interessant ist der Vergleich von Absolventen des neuen und solchen des alten Führerschein-
modells im ersten Jahr des selbstständigen Fahrens. Hier ist festzustellen, dass die Teilneh-
mer des Begleiteten Fahrens „im ersten Jahr ihres eigenständigen Fahrens häufiger einen 
Pkw, dessen Hauptnutzer oder gar Halter sie selber sind [nutzen]“ (Schade, Heinzmann, 
2011, S. 75f). „Sie verbringen häufiger mehr als vier Stunden pro Woche am Steuer und 
fahren entsprechend häufiger 200 km pro Woche und mehr“ (Schade, Heinzmann, 2011, S. 
76). Die Teilnahme an dem Modell führt demzufolge zu einer erhöhten Fahrpraxis, was, wie 
in den oben analysierten Berichten aufgeführt, zu einer Erhöhung der Fahrsicherheit beiträgt. 
Zudem wird „sowohl in jahresbezogener wie in kilometerbezogener Betrachtung in der 
Gruppe der ehemaligen BF17-Fahrer […] [im Vergleich zu den herkömmlich Ausgebildeten 
eine Reduktion der Unfallbeteiligungen und Verkehrsverstöße von] 18 bis 23 Prozent [fest-
gestellt]“ (Schade, Heinzmann, 2011, S. 80). Die Unfallbeteiligungen umfassen dabei alle 
solchen „mit oder ohne Schuld ab 1.200 Euro Sachschaden oder Personenschaden oder mit 
polizeilicher Unfallaufnahme“ (Schade, Heinzmann, 2011, S. 79). Hier ist ein Unterschied 
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zu den Abgrenzungen in den statistischen Berichten der Bundesländer, die sich auf die poli-
zeilich erfassten Unfälle stützen und in unterschiedliche Unfallschweren aufteilen, zu erken-
nen. Zudem erfolgt dabei eine separate Betrachtung aller Beteiligten und der Hauptverursa-
cher. 
Die Aussagekraft, der in diesem Bericht ermittelten Senkung der Unfallanfälligkeit, ist dem-
zufolge stetes unter Berücksichtigung dieser selbstgewählten Definition zu betrachten, au-
ßerdem kann kein direkter Vergleich mit offiziellen Daten erfolgen. Die bedingungslose 
Übertragbarkeit der ermittelten Befunde auf die Gesamtheit aller Teilnehmer des neuen Mo-
dells ist nicht möglich. Wenn „für das BF17 im Rahmen einer Studie mit freiwilliger Teil-
nehmern eine stärkere Wirksamkeit festgestellt wird, so kann dies an den risikomindernden 
Faktoren liegen, die Personen mit sich bringen, die sich nicht nur freiwillig für die Teilnahme 
am BF17, sondern zudem für die Teilnahme an der Befragung entschieden haben“ (Schade, 
Heinzmann, 2011, S. 101). 
Erfolgt eine Überprüfung der Befunde in einer unabhängigen Beobachtungsgruppe, wird 
„eine Reduktion der VZR-eingetragenen Unfälle pro 1.000 Fahrer und Jahr durch das BF17 
um 19%“ (Schade, Heinzmann, 2011, S. 108) festgestellt. Es gehen alle Unfälle ein, eine 
gesonderte Betrachtung der Unfälle mit Personenschaden erfolgt nicht. 
Bei Analyse verschiedener Zeitungsartikel fällt zudem auf, dass diese fast ausschließlich auf 
den Analysen der BASt aufbauen. Auch der Inhalt der einzelnen Beiträge ähnelt und wie-
derholt sich oft. Es kann also gewissermaßen von einem Monopol der staatlichen Stelle auf 
die Analyse des Begleiteten Fahrens gesprochen werden. 
3.4 Zusammenfassung 
Allen analysierten Berichten gemein ist die Betrachtung der Unfallzahlen für die Teilnehmer 
des Modells in ihrem ersten Jahr des selbstständigen Fahrens. In diesem Zeitraum erfolgt 
auch an vielen Stellen der Vergleich mit Absolventen einer klassischen Fahrausbildung. Da-
bei erfolgt keine Analyse der längerfristigen Entwicklung der Unfallzahlen über dieses erste 
Jahr hinaus. Während kurzfristig eine sehr positive Bilanz der Sicherheitswirkung gezogen 
wird erfolgt keine Aussage zu der längerfristigen Entwicklung. Interessant ist zudem, dass 
die analysierten Berichte die einzigen zu der Thematik auffindbaren Quellen darstellen. 
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Kapitel 4 Ökonometrische Analyse 
Neben der Analyse aktueller Literatur kommt der Betrachtung der Entwicklung der Unfall-
zahlen der jungen Fahranfänger vor und nach der Einführung des Begleiteten Fahrens eine 
große Bedeutung zu. 
Zunächst erfolgt dafür eine Auswahl an betrachteten Bundesländern in Abhängigkeit der 
Qualität der jeweils erhobenen Daten. Daran schließt sich eine kurze Darstellung der ver-
wendeten ökonometrischen Modelle, der Varianzanalyse und der Zeitreihenanalyse, sowie 
die Aufstellung des Modells an. Die daraus resultierenden Ergebnisse werden abschließend 
kritisch betrachtet und interpretiert. 
Dabei soll die Varianzanalyse eine Aussage darüber treffen, ob eine signifikante Verände-
rung in der Entwicklung der Unfallzahlen von Jahr zu Jahr vorliegt. Ein mögliches Ergebnis 
hier wäre, dass nach Einführung des Begleiteten Fahrens diese Zahlen stärker absinken, als 
davor. 
Bei der Zeitreihenanalyse werden die Daten auf das Vorhandensein eines Strukturbruchs 
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Abbildung 3 Theoretische Darstellung von Strukturbrüchen 
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Die orangene Linie stellt dabei die Entwicklung mit Strukturbruch dar. Im hier untersuchten 
Fall ist zu untersuchen, ob durch das neue Fahrausbildungsprogramm eine ähnliche Verän-
derung der Entwicklung über die Zeit festgestellt werden kann. 
4.1 Eingangsdaten 
4.1.1 Selektion 
Als Grundlage für die Aufstellung des ökonometrischen Modells dienen Daten aus den Un-
fallstatistiken, sowohl des Statistischen Bundes-, als auch der Landesämter. 
Um sicherzustellen, dass die Daten aus allen Bundesländern verglichen werden können, sind 
folgende Anforderungen an die Erhebungen zu erfüllen: 
 Eine einheitliche Definition und Eingrenzung der Unfalltypen 
 Die Einteilung in Altersgruppen von gleichem Mindest- und Höchstalter 
 Eine genügend zurückreichende Erhebung der Daten 
 Wenn möglich die Verfügbarkeit in einem maschinenlesbarem Format. 
Bereits bei der Definition der Unfalltypen ergeben sich Unterschiede, in den meisten Fällen 
liegen die Daten für die an „Straßenverkehrsunfällen mit Personenschaden beteiligte Fahr-
zeugführer und Fußgänger […] [im Bundesland und Jahr] nach Alter und Geschlecht“ (Sta-
tistisches Landesamt Baden-Württemberg, 2014, S. 12) vor. Als Unterkategorie davon fin-
den sich dann meist die Hauptverursacher von Unfällen, welche wiederum nach Art des ge-
führten Kraftfahrzeugs unterschieden werden. Für die hier durchgeführte Untersuchung sind 
nur die Führer von Personenkraftwagen interessant, da die Einführung des Begleiteten Fah-
rens auf eine Veränderung der Ausbildung für genau diese Fahrzeugkategorie abzielt. Aller-
dings gibt es je nach Bundesland auch Abweichungen von dieser Kategorisierung, so werden 
beispielsweise in Niedersachsen die Hauptverursacher von Unfällen der Kategorie Perso-
nenschaden erfasst, es erfolgt jedoch keine Auftrennung nach Fahrzeugart des Hauptverur-
sachers bzw. Fußgängern. Ähnliche Einschränkungen gelten für weitere Bundesländer, wie 
Sachsen. Dort erfolgt teilweise keine getrennte Betrachtung der Unfälle mit Personenscha-
den und solcher mit Sachschaden. 
 
18 
Die Auswirkung des Begleitenden Fahrens ab 17 auf Straßenverkehrsunfälle 
Die Voraussetzung, welche von den Erhebungen aller Bundesländer eingehalten wird ist die 
Einteilung in die gleichen Altersgruppen. Hier erfolgt einheitlich eine Erfassung der Unfall-
daten für die 18 bis unter 21-jährigen. Es wird also gerade die Gruppe der jungen Fahran-
fänger betrachtet, auf deren Unfallanfälligkeit das Begleitete Fahren eine positive Auswir-
kung haben soll. 
Große Unterschiede zeigen sich in der zeitlich zurückreichenden Verfügbarkeit der Daten. 
An alle statistischen Landesämter wurden nach Prüfung der online verfügbaren Daten An-
fragen nach weiter zurückreichenden Erhebungen gesendet. Da auf den jeweiligen Websei-
ten Unfallzahlen für die letzten fünf bis zehn Jahre  abrufbar waren, ist eine Vervollständi-
gung dieser Informationen durch die individuellen Anfragen zwingend notwendig, um ver-
lässliche Aussagen über die zeitliche Entwicklung der Unfallzahlen machen zu können. Ei-
nige Ämter konnten die angefragten Statistiken liefern, bei vielen waren diese jedoch nicht 
vorhanden oder konnten aus einem anderen Grund nicht verfügbar gemacht werden. Abbil-
dung 4 zeigt die Verfügbarkeit der Daten für jedes Bundesland, unabhängig von der oben 
betrachteten Definition der Unfallkategorien. 
 
Abbildung 4 Zurückreichende Verfügbarkeit der Unfalldaten 
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Es ist zu erkennen, dass lediglich in Baden-Württemberg, Bayern, Mecklenburg-Vorpom-
mern und Rheinland-Pfalz Daten über mindestens 20 Jahre vorliegen. Diese erfüllen zudem 
die oben gennannten Anforderungen an die Eingrenzung und Kategorisierung der Daten. 
Daher beschränkt sich die Analyse im Folgenden auf diese vier Bundesländer. 
Die Anforderung der Maschinenlesbarkeit an die zugrundeliegenden Statistiken konnte von 
keinem Bundesland vollständig erfüllt werden, vor allem bei Daten, die vor dem Jahr 2004 
erhoben wurden, liegen fast ausschließlich Papierversionen vor. Diese konnten von einigen 
Statistischen Landesämtern eingescannt verschickt werden, allerdings führte dies bei der 
Übertragung in die verwendete Excel-Arbeitsmappe, im Vergleich zu digitalen Dokumenten, 
zu einem stark erhöhten Zeitaufwand. 
Im Folgenden werden die durch 18- bis unter 21-jährige Führer von Pkw verursachten Un-
fälle mit Personenschaden als Unfallzahlen bezeichnet. 
4.1.2 Deskriptive Statistik 
Um einen Überblick über die Entwicklung zu gewinnen ist es interessant zunächst die 
deutschlandweite Entwicklung der Unfallzahlen zu betrachten. In Abbildung 5 wird die Ent-
wicklung der nationalen Unfallzahlen mit 18- bis unter 21-jährigen Fahrern von Personen-
kraftwagen als Hauptverursacher von Unfällen mit Personenschaden, im Folgenden Unfall-
verursacher genannt, dargestellt. 
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Abbildung 5 Zahl der Unfälle von 18- bis 21-Jährigen 
Dabei ist deutlich zu erkennen, dass die Unfallzahlen bis 1999 ansteigen, und danach wieder 
abfallen, wobei sie ab 2003 bereits unter dem Wert von 1991 liegen. Was hier bereits auffällt 
ist, dass auf den ersten Blick kein deutlicher Strukturbruch zur Zeit der Einführung des Be-
gleiteten Fahrens festgestellt werden kann. Dieser müsste im Bereich der Jahre 2006 bis 
2010 zu finden sein, da in diesem Zeitraum in den meisten Bundesländern das Modell ein-
geführt wurde oder bereits etabliert war. Hier wird bereits ein mögliches Problem bei der 
Analyse auf einen Strukturbruch ersichtlich. Bei der Betrachtung der gesamtdeutschen Da-
ten ist es vorstellbar, dass sich die Auswirkungen des Begleiteten Fahrens überlagern und 
sie deswegen in der Gesamtansicht nicht zu erkennen sind. 
Deswegen ist eine Auftrennung nach Bundesländern vonnöten, um eine Analyse dahin ge-
hend anzustellen, ob die Einführung des neuen Modells zu einem Strukturbruch in den Un-
fallzahlen geführt hat. 
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Abbildung 6 Entwicklung der Unfallzahlen in den betrachteten Bundesländern 
Auch bei der getrennten Betrachtung fällt auf, dass zwischen 1996 und 2000 die höchsten 
Stände an Unfällen erreicht wurden und die Zahlen danach bis 2013 wieder absinken. Auch 
hier ist kein deutlicher Strukturbruch in den oben genannten Jahren zur Zeit der Einführung 
des Begleiteten Fahrens zu erkennen. Einzig auffällig sind in Baden-Württemberg und Bay-
ern die Schwankungen zwischen 2006 und 2009. 
Sehr gut zu erkennen ist ein großer Unterschied in absoluten Zahlen zwischen den einzelnen 
Bundesländern, obwohl sich die Verläufe der Unfallzahlen grundsätzlich ähneln. Um eine 
bessere Vergleichbarkeit zu ermöglichen ist eine Bezugsgröße nötig. Standardmäßig bieten 
sich hier die Fahrleistung und die Einwohnerzahl in den Bundesländern an. 
Die Fahrleistung basiert dabei größtenteils auf Erhebungen und Schätzungen, zusätzlich ist 
die separate Erfassung für verschiedene Altersgruppen erschwert. Während zumindest in 
neueren Erhebungen die Fahrleistungen über die Auswertung von Kilometerständen bei der 
Hauptuntersuchung ermittelt werden gibt diese Methode keinerlei Auskunft darüber, wie 
sich die gefahrenen Kilometer auf unterschiedliche Fahrer – verschiedener Altersgruppen – 
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Die zweite Möglichkeit, der Bezug auf die Einwohnerzahl des jeweiligen Bundeslandes, ist 
auch problematisch zu bewerten, da die betrachtete Altersgruppe der 18 bis 21-jährigen in 
allen Ländern einen unterschiedlichen Anteil an der Gesamtbevölkerung darstellt. Zudem 
verändert sich sowohl dieser Anteil, als auch die absolute Zahl der 18 bis 21-jährigen im 
betrachteten Zeitraum zum Teil erheblich, wie Abbildungen 7 und 8 verdeutlichen. 
 
Abbildung 7 Zahl der 18- bis 21-jährigen Einwohner 
So ist zu sehen, dass Zahl der 18 bis 21-jährigen in den westlichen Bundesländern 1991 und 
2013 ähnlich groß ist, wobei es zwischendurch einen Rückgang und später eine erneute Zu-
nahme gab. Im Gegensatz dazu verzeichnet Mecklenburg-Vorpommern im Jahr 2013 ver-
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Abbildung 8 Anteil der 18-21-Jährigen an der Gesamtbevölkerung 
Auch bei der Betrachtung des Anteils der 18 bis 21-jährigen an der Gesamtbevölkerung ist 
zu erkennen, dass sich dieser, obwohl leichten Schwankungen unterworfen, in Baden-Würt-
temberg, Bayern und Rheinland-Pfalz nur marginal ändert. Während Mecklenburg-Vorpom-
mern zwischen 1995 und 2007 einen vergleichsweise höheren Bevölkerungsanteil der jun-
gen Erwachsenen von ca. 4,5 Prozent vorweisen kann, sinkt dieser bis 2013 signifikant auf 
unter zwei Prozent. 
Als geeignet für die Analyse der Unfallzahlen scheint daher ein Bezug nicht direkt auf die 
Gesamteinwohnerzahl des jeweiligen Bundeslandes, sondern auf die Zahl der der 18 bis 21-
Jährigen. Somit wird sichergestellt, dass es nicht zu einer Erhöhung oder Verringerung der 
Zahlen aufgrund eines veränderten Anteils der betrachteten Bevölkerungsgruppe kommt. 
Abbildung 9 zeigt die Zahlen der 18 bis 21-jährigen Hauptverursacher von Unfällen mit 
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Abbildung 9 Zahl der Hauptverursacher pro 10.000 Einwohner 
Auch hier sind die Höchstwerte zwischen1996 und 2000 zu erkennen, in dem Zeitraum da-
nach ist jedoch eine weitaus stärkere Ähnlichkeit im Verlauf zu erkennen, als in der Darstel-
lung der absoluten Unfallzahlen. 
Ein mögliches Argument gegen die Bezugnahme auf die Altersgruppe in den einzelnen Bun-
desländern ist, dass die Unfälle nicht zwangsläufig von Einwohnern des Bundeslandes und 
somit Mitgliedern der Bezugsgruppe, verursacht werden. Das Argument ist nicht vollständig 
zu widerlegen, für die hier durchgeführte Analyse wird jedoch ein annähernder Ausgleich 
zwischen den Bundesländern unterstellt. Es wird also vereinfacht davon ausgegangen, dass 
die Einwohner eines Bundeslandes ihre Unfälle in diesem begehen. Zudem ist anzumerken, 
dass eine ähnliche Problematik bei der Betrachtung der Fahrleistung vorhanden ist, die Ki-
lometerangabe gibt keine Auskunft darüber, in welchen Bundesländern diese erbracht wurde. 
Zusätzlich zu dem Bezug auf die Einwohnerzahl wird in einem späteren Teil der Arbeit auch 
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nifikant unterschiedlichen Ergebnisse produziert. Zur Beschreibung des methodischen Vor-
gehens wird hier jedoch auf den erstgenannten Bezug eingegangen, die Betrachtung mit Be-
zug auf die Fahrleistung findet analog statt. 
4.2 Varianzanalyse 
Die Varianzanalyse untersucht die Auswirkung mindestens einer, als unabhängig bezeich-
neten, Variablen auf mindestens eine, als abhängig bezeichnete, Variable. Dabei wird eine 
vermutete Wirkungsrichtung zugrunde gelegt und überprüft (vgl. Backhaus et. al., 2011, S. 
158). Im Folgenden wird die Vorgehensweise der Varianzanalyse am Beispiel der Unfallda-
ten der vier betrachteten Bundesländer dargestellt. 
Eine Durchführung der Varianzanalyse mit den absoluten Unfallzahlen ist als nicht sinnvoll 
anzusehen. Vielmehr interessiert hier, ob sich durch die Einführung des Programms eine 
Veränderung in der Entwicklung von Jahr zu Jahr abzeichnet. Hierzu wird für jedes Jahr die 





∗ 100       [1] 
Das Ergebnis gibt die Änderung im Vergleich zum Vorjahr in Prozent wider, 𝑥𝑡 und 𝑥𝑡−1 
bezeichnen dabei die absoluten Unfallzahlen des Jahres t, bzw. die des vorangegangenen. 
Tabelle 2 zeigt die ermittelten Werte für das Bundesland Baden-Württemberg. 
Jahr 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 
Änderung (%) 96,2 101,8 101,7 106,0 108,7 105,7 95,4 97,3 92,9 92,8 
           
Jahr 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 
Änderung (%) 97,5 93,6 91,3 105,0 89,1 97,0 95,9 97,8 98,4 95,1 
Tabelle 2 Prozentuale Veränderung der Unfallzahlen in Baden-Württemberg 
In Tabelle 3 sind die durchschnittlichen Veränderungen vor und nach dem Zeitpunkt zu dem 
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Bundesland Vorher Nachher Gesamt Jahr der Einführung 
Baden-Württemberg 98,3% 96,9% 98,0% 2008 
Bayern 98,6% 97,3% 98,2% 2006 
Mecklenburg-Vorpommern 98,5% 96,0% 97,8% 2007 
Rheinland-Pfalz 97,8% 96,5% 97,3% 2006 
Tabelle 3 Durchschnittlich Entwicklung vor und nach Einführung des BF17 
Jetzt ist zu überprüfen, welchen Einfluss die Einführung des Begleiteten Fahrens auf die 
Entwicklung der Unfallzahlen hat und welche Einflüsse nicht von diesem Modell erfasst 
werden. Wenn diese nicht erfassten Einflüsse vor und nach der Einführung des neuen Füh-
rerscheinmodells zu gleich starken Auswirkungen führen, dann drückt die Abweichung der 
Mittelwerte vom Gesamtmittelwert den Einfluss des Begleiteten Fahrens aus. Die Gesamt-
abweichung eines Werts wird also in zwei Komponenten zerlegt: 
Gesamtabweichung = Erklärte Abweichung + Nicht erklärte Abweichung 





 = ∑ 𝐾(?̅?𝑔 − ?̅?)²
𝐺
𝑔=1






𝑆𝑆𝑡(𝑜𝑡𝑎𝑙) = 𝑆𝑆𝑏(𝑒𝑡𝑤𝑒𝑒𝑛)  𝑆𝑆𝑤(𝑖𝑡ℎ𝑖𝑛) 
 
Dabei steht ygk für einen einzelnen Beobachtungswert, g kennzeichnet eine sogenannte Fak-
torstufe, hier gibt es davon zwei: vor und nach der Einführung des Begleiteten Fahrens. Die 
einzelnen Beobachtungen in den Faktorstufen werden mit k bezeichnet (k = 1, 2, …, K). Die 
Mittelwerte der Faktorstufen werden mit ?̅?𝑔 bezeichnet, der Gesamtmittelwert mit ?̅?. 
Die von der Anzahl der Beobachtungswerte unabhängige Varianz ist definiert als mittlere 





Es wird definiert (vgl. Backhaus et. al., 2011, S. 164): 
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Bei Anwendung auf die Unfalldaten ergibt sich: 
Bundesland 𝑀𝑆𝑡 𝑀𝑆𝑏 𝑀𝑆𝑤 
Baden-Württemberg 28,23 8,13 29,35 
Bayern 26,91 8,71 27,60 
Mecklenburg-Vorpommern 122,55 27,34 127,56 
Rheinland-Pfalz 43,39 7,20 45,52 
Tabelle 4 Zwischenergebnisse der Varianzanalyse 
Anschließend werden die Ergebnisse auf ihre statistische Unabhängigkeit geprüft, dazu wird 
der F-Test herangezogen. Dieser vergleicht einen empirischen F-Wert mit einem tabellierten 
theoretischen F-Wert. Anhand dieses Vergleichs wird die Nullhypothese, in diesem Fall  
H0 = es besteht bezüglich der Veränderungen der Unfallzahlen kein Unterschied zwi-
schen der Situation vor und nach der Einführung des Begleiteten Fahrens, 
angenommen oder abgelehnt. Die Nullhypothese kann mit einer bestimmten Vertrauens-
wahrscheinlichkeit verworfen werden, wenn der empirische größer als der theoretische F-
Wert ist Um eine Abhängigkeit der Unfallzahlen von der Einführung der neuen Fahrausbil-
dung nachzuweisen muss dies eintreten. Wie in Tabelle 5 zu sehen ist, bleibt der der empi-
rische F-Wert bei einer Vertrauenswahrscheinlichkeit von 99 Prozent jedoch in allen Fällen 
unterhalb des theoretischen Wertes. Demzufolge muss die Nullhypothese, dass kein Unter-
schied vorliegt angenommen werden. 
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Bundesland 𝐹𝑒𝑚𝑝. 𝐹𝑡ℎ𝑒𝑜𝑟. 𝐻0 
Baden-Württemberg 0,28 8,10 angenommen 
Bayern 0,32 8,10 angenommen 
Mecklenburg-Vorpommern 0,21 8,18 angenommen 
Rheinland-Pfalz 0,16 8,40 angenommen 
Tabelle 5 Test auf Abhängigkeit 
Als Ergebnis ist hier festzuhalten, dass mittels Varianzanalyse keine Abhängigkeit der Ent-
wicklung von Unfallzahlen von der Einführung des Begleiteten Fahrens erkannt werden 
kann. 
Hierbei ist zu beachten, dass die Varianzanalyse bei der Einteilung der Daten in die Faktor-
stufen vor und nach der Einführung des Begleiteten Fahrens keine zeitlichen Verläufe be-
rücksichtigt. Die gewonnene Erkenntnis liefert daher bereits eine gute Einschätzung des 
Sachverhalts, eine auch auf die Zeit bezogene Betrachtung der Unfallzahlen ist jedoch aus-
sagekräftiger und bezieht die tatsächliche Entwicklung besser in das statistische Modell mit 
ein. Deswegen werden die gleichen Daten im Folgenden zusätzlich einer Zeitreihenanalyse 
unterzogen. 
4.3 Zeitreihenanalyse 
Bei der Zeitreihenanalyse handelt es sich um die Analyse von Daten, die über einen be-
stimmten Zeitraum erhoben wurden. Zusätzlich zur Betrachtung der zeitlichen Entwicklung 
einer Variablen liegt die Bedeutung der Zeitreihenanalyse in der Prognose zukünftiger Ent-
wicklungen dieser Variable. 
Die Zeitreihe ist eine nach ihrem zeitlichen Verlauf geordnete Menge von Werten einer Va-
riablen Y, in diesem Fall der Unfallzahlen. Mit dem Index t (z.B. t = 1, 2, 3, 4, …, T) verse-
hen wird diese Menge chronologisch geordnet dargestellt durch (𝑦1, 𝑦2, 𝑦3, 𝑦4, … , 𝑦𝑡 , … , 𝑦𝑇). 
Im betrachteten Fall handelt es sich um eine diskrete Zeitreihe, der Index t zählt gleich lange 
Perioden der zeitlichen Einteilung, der Umfang beträgt ein Jahr. Bei den betrachteten Un-
falldaten handelt es sich um zeitraum-bezogene Variablen, eine über ein Jahr gemessene 
Strömungsgröße (Unfälle pro Jahr). 
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Bei Betrachtung der zugrundeliegenden Fragestellung ist bereits sehr gut der zeitliche Bezug 
zu erkennen: mit Hilfe eines geeigneten ökonometrischen Modells soll die Zahl der Straßen-
verkehrsunfälle vor und nach der Einführung des Begleitenden Fahrens in den einzelnen 
Bundesländern analysiert werden. 
Das Vorgehen bei der Durchführung einer Zeitreihenanalyse wird im Folgenden am Beispiel 
der Unfallzahlen schrittweise dargelegt, den Arbeitsschritten zugrunde liegt die Vorgehens-
weise nach Backhaus et. al., 2011. 
4.3.1 Regression der Unfallzahlen der Altersgruppe 18 bis 21 
4.3.1.1 Visualisierung 
Am Anfang der Zeitreihenanalyse steht die Visualisierung des zeitlichen Verlaufs, welche 
in Abbildung 9 gegeben ist. Hier werden bereits größere Trends und erste Eigenschaften der 
zeitlichen Entwicklung der Variable sichtbar, so in diesem Fall der Knick zur Zeit der Jahr-
tausendwende. 
4.3.1.2 Aufstellung des Modells 
Aufbauend auf den aus der ersten Betrachtung gewonnenen Erkenntnissen muss nun das am 
besten zur Darstellung der zugrundeliegenden Zeitreihe geeignete Modell bestimmt werden. 
Zeitreihen können in verschiedene Komponenten zerlegt werden (vgl. Backhaus et. al., 2011, 
S. 126). Man unterscheidet: 
Additive Zeitreihenzerlegung:   Y = A + K + S + u  [2] 
Multiplikative Zeitreihenzerlegung:   Y = A · K · S · u   [3] 
Y ist die Prognosevariable mit den Werten  ( 𝑦1, 𝑦2, 𝑦3, … , 𝑦𝑡, … , 𝑦𝑇 ). Die Trendkompo-
nente A beschreibt die langfristige, positive oder negative, Entwicklung der über den Zeit-
verlauf betrachteten Größe. Konjunkturkomponente K und Saisonkomponente S repräsen-
tieren zyklische Schwankungen. Die zufällige Komponente, auch Störgröße genannt wird 
mit u bezeichnet. Im vorliegenden Fall ist keine zyklische Komponente auszumachen. Es 
lässt sich kein Intervall von Jahren feststellen, welches durch eine bestimmte Entwicklung 
der Unfallzahlen gekennzeichnet ist und sich in dieser Ausprägung zyklisch wiederholt. Es 
findet kein Anstieg der Unfallzahlen beispielsweise alle 5 Jahre statt. 
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Es verbleibt zur Aufstellung des Modells demnach die Spezifizierung der Trendkomponente. 
Zu Beginn wird ein lineares Modell angenommen, obwohl dies aufgrund des zuerst steigen-
den, später fallenden Verlaufs offensichtlich nicht zu einer optimalen Anpassung an den tat-
sächlichen Verlauf führen kann. Das lineare Modell lässt sich wie folgt darstellen: 
 𝑌 = 𝛼 + 𝛽 ∗ 𝑡 + 𝑢        [4] 
Dabei sind α und β unbekannte Parameter, die mittels der vorliegenden Daten geschätzt wer-
den müssen. Das lineare Modell gibt vor, dass mit dem Trendparameter β ein konstanter 
Zuwachs pro Periode stattfindet. Die einzelnen Werte von Y werden wie folgt dargestellt: 
 ?̂?𝑘 =  𝛼 +  𝛽 ∗ 𝑡𝑘        [5] 
4.3.1.3 Schätzung des Modells 
Die Schätzung von α und β erfolgt mittels Regressionsanalyse, hierbei geht der Zeitindex 
mit den Werten 𝑡 = 1,2,3, … als unabhängige Variable ein. Beispielhaft soll dazu die Ent-
wicklung der Unfallzahlen in Baden-Württemberg betrachtet werden, die Behandlung der 
drei anderen analysierten Bundesländer erfolgt analog. Tabelle 6 zeigt die Unfallzahlen pro 
10.000 Einwohner seit dem Jahr 1994, diese sind der Übersichtlichkeit halber auf eine Nach-
kommastelle gerundet. 
Jahr 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 
t 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
Unfallzahl 113,0 115,0 116,9 124,0 134,7 142,5 135,8 132,2 122,9 114,0 
           
Jahr 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 
t 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 
Unfallzahl 111,2 104,0 95,0 99,7 88,8 86,1 82,6 80,8 79,5 75,7 
Tabelle 6 Entwicklungen der Unfallzahlen pro 10.000 Einwohner seit 1994 
Mittels Regressionsanalyse ist nun der Verlauf zu bestimmen, welcher sich der realen Ent-
wicklung der Unfallzahlen möglichst gut anpasst, die Abweichungen sind demzufolge zu 
minimieren. Die für die Abweichung von dieser Gerade verantwortlichen Einflussgrößen 
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Demnach setzt sich der Beobachtungswert 𝑦𝑘 der abhängigen Variable additiv aus der sys-
tematischen Komponente ?̂?𝑘 und der Residualgröße 𝑢𝑘 zusammen. Das Ziel der Regressi-
onsanalyse ist nun die Funktion zu finden, für welche die nicht erklärten Abweichungen 
möglichst gering sind, dies führt zu folgender Zielfunktion: 
 ∑ 𝑢𝑘
2  → 𝑚𝑖𝑛!𝐾𝑘=1  
Die unbekannten Parameter 𝛼 und 𝛽 sind so zu bestimmen, dass die Summe der quadrierten 
Residuen minimal bleibt. 
Folgende Formeln ermöglichen die rechnerische Bestimmung der Parameter der Regressi-
onsfunktion: 
 𝛼 =
𝐾(∑ 𝑡𝑘∗𝑦𝑘) − (∑ 𝑡𝑘) ∗ (∑ 𝑦𝑘)
𝐾(∑ 𝑡𝑘²)− (∑ 𝑡𝑘)²
       [6] 
 𝛽 =  ?̅? − 𝛼 ∗ 𝑡̅        [7] 
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Beobachtung Zeit Menge   
k t yk t*y t² 
1 1 113,0 113,0 1 
2 2 115,0 230,0 4 
3 3 116,9 350,8 9 
4 4 124,0 495,9 16 
5 5 134,7 673,7 25 
6 6 142,5 854,7 36 
7 7 135,8 950,8 49 
8 8 132,2 1057,6 64 
9 9 122,9 1105,7 81 
10 10 114,0 1140,4 100 
11 11 111,2 1223,1 121 
12 12 104,0 1248,4 144 
13 13 95,0 1234,6 169 
14 14 99,7 1395,7 196 
15 15 88,8 1332,1 225 
16 16 86,1 1378,0 256 
17 17 82,6 1404,3 289 
18 18 80,8 1454,4 324 
19 19 79,5 1511,4 361 
20 20 75,7 1513,5 400 
Σ 210 2154,4 20668,0 2870 
 𝑡̅ = 
10,5 
?̅? = 107,7   
Tabelle 7 Eingangswerte und Zwischenberechnungen der Zeitreihenanalyse 
Durch Einsetzen in die zuvor genannte Formel entsteht folgende Regressionsfunktion: 
 ?̂? = 𝑎 + 𝑏 ∗ 𝑡 = 138,565564 − 2,937546542 ∗ 𝑡    [8] 
Der Schätzwert 𝑏 =  −2,937546542 besagt, dass die Unfallzahl in Baden-Württemberg 
pro 10.000 Einwohner der Altersgruppe pro Jahr um etwa drei Unfälle sinkt. Wie bereits 
eingangs erwähnt weichen die Werte aufgrund des erst steigenden, später fallenden Verlaufs 
zum Teil stark von der geschätzten Funktion ab. 
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Abbildung 10 Darstellung der einfachen linearen Regressionsfunktion 
Auch die Prüfung der Regressionsfunktion liefert Ergebnisse, die auf einen nicht gut ange-
passten Funktionsverlauf hinweisen: 
Bestimmtheitsmaß 𝑅2 = 0,693250454 
F-Statistik 𝐹𝑒𝑚𝑝 = 40,67979347 
Standardfehler der Regression 𝑠 = 11,87698503 
Durbin-Watson-Statistik 𝑑 = 0,284181886 
Das Bestimmtheitsmaß von ca. 69 % sagt aus, dass die Zeitvariable t die Streuung in den 
Unfalldaten nur zu etwa zwei Dritteln erklärt. Der Wert der F-Statistik von ca. ca. 41 weist 
auf ein statistisch signifikantes Modell hin, der zugehörige tabellarische F-Wert bei einer 
Vertrauenswahrscheinlichkeit von 99 % beträgt 8,29. Der Standardfehler besagt, dass die 
mittlere Abweichung zwischen den beobachteten Unfallzahlen und der Regressionsfunktion 
ca. 12 Unfälle beträgt. Bezogen auf den Mittelwert ?̅? = 107,7 beträgt dieser 11%, was nicht 
als besonders gut beurteilt werden kann. Der sehr niedrige Wert der Durbin-Watson-Statistik 
deutet auf eine positive Autokorrelation hin. 
Um dem zu begegnen lohnt sich ein erneuter Blick auf die grafische Darstellung des Verlaufs. 
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wieder zu fallen. Es liegt in diesem Bereich also ein Strukturbruch vor. Im Folgenden wird 
das Vorgehen zur Einbeziehung dieser Ausgestaltung in das Zeitreihenmodell betrachtet. 
4.3.2 Strukturbruch im Jahr 1999 
Um den Strukturbruch in der Zeitreihenanalyse berücksichtigen zu können, muss zunächst 
das Jahr bestimmt werden, welches die höchsten Unfallzahlen aufweist. In Tabelle 8 sind 
diese Jahre dargestellt: 





Tabelle 8 Höchststände der Unfallzahlen 
In Abbildung 9 ist zu erkennen, dass vor diesem Maximum die Unfallzahlen steigen, danach 
absinken. Das Ziel bei der Berücksichtigung dieses Strukturbruchs ist eine Regressionsfunk-
tion aufzustellen, die diese Entwicklung widerspiegelt. Dazu wird die Regressionsanalyse 
sowohl für die Zeit vor dem Maximum, als auch ab dem auf das Maximum folgenden Jahr 
durchgeführt. 
Erwartungsgemäß ist für die erste Gruppe eine positive, für die zweite eine negative Stei-
gung festzustellen. Analog zu dem bei der gesamtheitlichen Betrachtung angewandten Ver-
fahren findet jeweils für die beiden Abschnitte eine lineare Regressionsanalyse Anwendung 
Tabelle 9 zeigt die ermittelten Parameter. 
Bundesland 𝑏0 vorher 𝑏1 vorher 𝑏0 nachher 𝑏1 nachher 
Baden-Württemberg 103,0 6,1 163,7 -4,7 
Bayern 153,7 5,3 247,7 -6,2 
Mecklenburg-Vorpommern 113,0 27,3 264,3 -9,7 
Rheinland-Pfalz 156,7 2,8 201,9 -5,5 
Tabelle 9 Parameter der Regressionsgeraden vor und nach dem Strukturbruch 
Demnach ergibt sich für Baden-Württemberg folgende Formel: 
 𝑌 = {
103,0 + 6,1 ∗ 𝑡 + 𝑢      𝑓ü𝑟   𝑡 ≤ 𝑡′
163,7 − 4,7 ∗ 𝑡 + 𝑢      𝑓ü𝑟   𝑡 > 𝑡′
     [9] 
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Dabei gilt 𝑡′ = 6, da der Strukturbruch im Jahr 1999 liegt. 
Wie in Abbildung 11 zu sehen ist, spiegelt diese Formel die tatsächliche Entwicklung der 
Unfallzahlen wesentlich besser wider, als die lineare Regression über den gesamten Zeitver-
lauf. 
 
Abbildung 11 Auswirkung der Berücksichtigung eines Strukturbruchs im Jahr 1999 
Auch die zur Überprüfung der Güte verwendeten Statistiken lassen eine wesentliche Ver-
besserung im Vergleich zur Anwendung ohne Strukturbruch erkennen: 
Bestimmtheitsmaß 𝑅2 = 0,965019264 
F-Statistik 𝐹𝑒𝑚𝑝 = 496,5689333 
Standardfehler der Regression 𝑠 = 4,010778852 
Durbin-Watson-Statistik 𝑑 = 0,983485024 
Das Bestimmtheitsmaß sagt aus, dass die Zeitvariable t die Streuung in den Unfalldaten zu 
rund 97 %, also beinahe vollständig erklärt ist. Der Wert der F-Statistik von ca. 497 weist 
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einer Vertrauenswahrscheinlichkeit von 99 % gerade einmal 8,29 beträgt. Der Standardfeh-
ler von ca. 4,0  besagt, dass die mittlere Abweichung zwischen den beobachteten Unfallzah-
len und der Regressionsfunktion vier Unfälle beträgt. 
Die Durbin-Watson-Statistik prüft das Modell auf Autokorrelation, welche vor allem bei 
Zeitreihen auftritt. Die Abweichungen sind dann in ihrer Richtung von den Abweichungen, 
anderer Beobachtungswerte abhängig. Die Autokorrelation führt zu einer verfälschten Er-
mittlung des Standardfehlers der Regressionskoeffizienten (vgl. Backhaus et. al., 2011, S. 
92). Der Wert von ca. 0,98 deutet auf positive Autokorrelation hin, allerdings ist dies, da es 
sich um eine Zeitreihe handelt wahrscheinlich. Im vorliegenden Fall bedeutet dies, dass der 
oben ermittelte Standardfehler durch die Autokorrelation beeinflusst werden könnte. Das 
sehr hohe Bestimmtheitsmaß und das Ergebnis der F-Statistik, welches weitaus höher ist als 
der zugehörige tabellierte Wert, sprechen für eine gute Anpassung des Modells an die empi-
rischen Werte. Auch die grafische Darstellung lässt eine sehr gute Anpassung an den tat-
sächlichen Verlauf erkennen. Das Ergebnis des Durbin-Watson-Tests alleine soll also nicht 
als Grund zur Ablehnung der ermittelten Regression dienen. 
Abschließend wird die neu ermittelte Regressionsfunktion mittels des Chow-Tests auf einen 
Strukturbruch getestet. „Der Chow-Test teilt den Zeitraum in zwei Teilperioden und berech-
net die Summe der Fehlerquadrate für beide Teilperioden separat. [..] Ist die Summe der 
Fehlerquadrate für den gesamten Zeitraum signifikant höher als die Summe der Fehler der 
beiden Teilperioden, liegt ein Strukturbruch vor“ (Siepe, Blattner, 2011, S. 8) Die Formel 







      [10] 
 𝑇 : Anzahl der Beobachtungen 
 𝑘 : Zahl der Koeffizienten 
 𝑞 : Zahl der Restriktionen 
 𝑆𝑆𝑅𝑅: Summe der Fehlerquadrate des restringierten Modells (ohne Strukturbruch) 
𝑆𝑆𝑅𝑖 : Summe der Fehlerquadrate in Teilperiode 𝑖 
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Für Baden-Württemberg ergibt sich unter Berücksichtigung der Strukturbruchs im Jahr 1999 
ein empirischer F-Wert von ca. 62,15, dieser liegt weit über dem tabellarischen F-Wert, wel-
cher bei 6,23 liegt, der Chow-Test ergibt somit, dass hier tatsächlich ein Strukturbruch vor-
liegt. Ähnliche Ergebnisse sind auch in den anderen betrachteten Bundesländern auszu-
machen, überall liegt ein Strukturbruch vor. 
Tabelle 10 zeigt die Eingangswerte des Chow-Tests für alle vier betrachteten Länder. 
Bundesland SSR1 SSR2 SSRR T k 
Baden-Württemberg 79,09 210,47 2539,13 20 2 
Bayern 86,59 775,02 7258,00 23 2 
Mecklenburg-Vorpommern 340,02 2686,32 18099,43 22 2 
Rheinland-Pfalz 32,18 875,59 2186,63 20 2 
Tabelle 10 Eingangswerte des Chow-Test bei Strukturbruch 1999 
4.3.3 Strukturbruch zur Einführung des Begleiteten Fahrens 
Analog zu oben genannter Vorgehensweise erfolgt die Betrachtung bei einer Regression und 
einem Strukturbruch, ein Jahr nach der Einführung des Begleiteten Fahrens in dem jeweili-
gen Bundesland. Das Ergebnis für Baden-Württemberg steht beispielhaft für die sich ab-
zeichnende Tendenz, wie in Abbildung 12 zu sehen ist, führt die Berücksichtigung eines 
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Abbildung 12 Auswirkung der Berücksichtigung eines Strukturbruchs im Jahr 2009 
Die Eingangsdaten und Ergebnisse des Chow-Tests sind in Tabelle 11 dargestellt, es ist zu 
erkennen, dass der empirische F-Wert nie den tabellarischen übersteigt. Es kann also kein 
Strukturbruch festgestellt werden. 
Bundesland SSR1 SSR2 SSRR T k Fk,T-2k Ftab. 
Baden-Württemberg 2193,08 1,93 2539,13 20 2 1,25 6,23 
Bayern 5046,99 78,89 7258,00 23 2 3,95 5,93 
Mecklenburg-Vorpommern 17391,88 182,62 18099,43 22 2 0,27 6,01 
Rheinland-Pfalz 1535,21 304,79 2186,63 20 2 1,51 6,23 
Tabelle 11 Eingangswerte und Ergebnisse des Chow-Test bei Strukturbruch 2009 
4.3.4 Betrachtung mit zwei Strukturbrüchen 
Während ein Strukturbruch zur Einführung des Begleiteten Fahrens alleine nicht festgestellt 
werden kann, ist eine Überprüfung darauf, ob zusätzlich zu dem Strukturbruch um die Jahr-
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Es ergeben sich folgende, in Tabelle 12 dargestellte Parameter. Dabei reicht der erste Ab-
schnitt bis zum Jahr des Höchststandes, der zweite bis zum ersten Jahr nach Einführung des 
Begleiteten Fahrens und der dritte ab dort. 
Bundesland 𝑏0 (1) 𝑏1 (1) 𝑏0 (2) 𝑏1 (2) 𝑏0 (3) 𝑏1 (3) 
Baden-Württemberg 103,0 6,1 175,9 -5,9 124,1 -2,4 
Bayern 153,7 5,3 300,0 -10,3 198,8 -3,7 
Mecklenburg-Vorpommern 113,0 27,3 296,9 -13,0 162,3 -4,3 
Rheinland-Pfalz 156,7 2,8 230,9 -8,4 154,3 -2,7 
Tabelle 12 Parameter der Regressionsgeraden bei zwei Strukturbrüchen 
Interessant dabei ist, dass die Steigung nach Einführung des Begleiteten Fahrens schwächer 
ist als davor, 𝑏1 beträgt in Baden-Württemberg jetzt nur noch -2,4 anstatt -5,9. Dies spräche 
für ein langsameres Absinken der Unfallzahlen nach Wirksamwerden des neuen Modells als 
zuvor. 
Die grafische Darstellung für Baden-Württemberg zeigt eine ebenfalls sehr gute Anpassung 
der Regressionsfunktion an die empirischen Daten. 
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Allerdings lässt sich rein optisch noch kein signifikanter Unterschied zu der Regression mit 
nur einem Strukturbruch im Jahr 1999 feststellen. 
Die in Tabelle 13 dargestellten Eingangsdaten und Ergebnisse des Chow-Tests auf einen 
Strukturbruch zur Einführung des Begleiteten Fahrens im Vergleich zu der Regression nur 
unter Berücksichtigung des Strukturbruchs zur Jahrtausendwende lassen jedoch einen wei-
teren Strukturbruch in allen vier Bundesländern feststellen. 
Bundesland SSR1 SSR2 SSRR T k Fk,T-2k  Ftab. 
Baden-Württemberg 136,79 1,93 289,55 20 2 8,70 > 6,23 
Bayern 128,03 78,89 861,61 23 2 30,06 > 5,93 
Mecklenburg-Vorpommern 941,43 182,62 3026,33 22 2 15,23 > 6,01 
Rheinland-Pfalz 147,31 304,79 907,77 20 2 8,06 > 6,23 
Tabelle 13 Eingangswerte und Ergebnisse des Chow-Test bei zwei Strukturbrüchen 
Bei der statistischen Überprüfung der Güte dieses Modells werden im Vergleich zu der Re-
gression mit nur einem Strukturbruch im Jahr 1999 nochmals verbesserte Werte festgestellt. 
Für Baden-Württemberg ergibt sich so ein Bestimmtheitsmaß von ca. 99 Prozent, die F-
Statistik liefert einen Wert von ca. 2916, was weit über dem tabellierten Wert von 8,29 liegt. 
Der Standardfehler beträgt nur noch 2,78 und die Durbin-Watson-Statistik liefert einen Wert 
von 1,82, was darauf hinweist, dass in dem hier verwendeten Modell keine Autokorrelation 
vorliegt. Es ist also festzuhalten, dass zusätzlich zu dem Strukturbruch um die Jahrtausend-
wende ein weiterer ein Jahr nach Einführung des begleiteten Fahrens feststellbar ist. 
4.3.5 Die Zeit geht als Quadratwurzel ein 
Eine mögliche Konsequenz aus der linearen Regression der Unfallzahlen ist, dass falls ein 
nichtlinearer Verlauf  vorliegt, Strukturbrüche benötigt werden, um diesen mittels linearem 
Modell möglichst gut darstellen zu können. Der Vergleich eines linearen Modells mit Struk-
turbruch und einem Modell, welches als Eingangswert die Quadratwurzel der Zeit benutzt 
und y ausgibt ist in Abbildung 14 dargestellt. 
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Abbildung 14 Überlegung zur Einbeziehung der Quadratwurzel der Zeit 
Da, wie in Abbildung 15, welche den Verlauf der Regressionsgerade in Baden-Württemberg 
um den Zeitpunkt der Einführung des Begleiteten Fahrens zeigt, ein ähnlicher Knick vorliegt, 
scheint eine Betrachtung der Unfallzahlen unter Einbeziehung der Zeit als Quadratwurzel 
angemessen. Im konkreten Fall liegt der Knick hier im Jahr 2008 vor, fraglich ist, ob ein 
konvexer Kurvenverlauf die reale Entwicklung ähnlich gut darstellen kann. Dies würde zu-
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Abbildung 15 Ausschnitt der Entwicklung zur Einführung des BF17 
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Beobachtung Wurzel der Zeit Menge   
k √𝑡 𝑦𝑘 t*y √𝑡
2
 
1 1,00 113,0 113,0 1 
2 1,41 115,0 162,6 2 
3 1,73 116,9 202,5 3 
4 2,00 124,0 247,9 4 
5 2,24 134,7 301,3 5 
6 2,45 142,5 348,9 6 
7 2,65 135,8 359,4 7 
8 2,83 132,2 373,9 8 
9 3,00 122,9 368,6 9 
10 3,16 114,0 360,6 10 
11 3,32 111,2 368,8 11 
12 3,46 104,0 360,4 12 
13 3,61 95,0 342,4 13 
14 3,74 99,7 373,0 14 
15 3,87 88,8 343,9 15 
16 4,00 86,1 344,5 16 
17 4,12 82,6 340,6 17 
18 4,24 80,8 342,8 18 
19 4,36 79,5 346,7 19 
20 4,47 75,7 338,4 20 
Summe 61,67 2154,4 6340,4 210 
Durchschnitt 3,08 107,7   
Tabelle 14 Eingangswerte und Hilfsgrößen der modifizierten  Zeitreihenanalyse 
Die Regressionsanalyse liefert unter Berücksichtigung des offensichtlichen Strukturbruchs 
im Jahr 1999 folgende, in Abbildung 16 dargestellte, Funktion. Wiederum liegt der Struk-
turbruch im Jahr 1999, es gilt also  𝑡′ = 6. 
𝑌 = {
87,6 + 20,4 ∗ √𝑡 + 𝑢      𝑓ü𝑟   𝑡 ≤ 𝑡′
223,6 − 33,9 ∗ √𝑡 + 𝑢      𝑓ü𝑟   𝑡 > 𝑡′
   [11] 
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Abbildung 16 Regressionsfunktion, Zeit geht als Quadratwurzel ein 
Die statistische Überprüfung der Güte liefert mit einem Bestimmtheitsmaß von 97 %, einem 






Zeit geht als Quad-
ratwurzel ein 
Bestimmtheitsmaß R² 96,50 % 99,39 % 97,11% 
Empirischer F-Wert 496,57 2915,82 606,91 
Standardfehler 4,01 2,78 3,64 
Durbin-Watson 0,98 1,82 1,35 
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Diese zeigen eine bessere Anpassung, als das lineare Modell mit  nur einem Strukturbruch, 
sie werden jedoch von denen des linearen Verlaufs unter Berücksichtigung von zwei Struk-
turbrüchen noch leicht übertroffen. Die Unterschiede sind jedoch nicht von  sehr bedeuten-
dem Ausmaß, der Regression unter Verwendung der  Wurzel der Zeit darf ebenfalls eine 
sehr gute Anpassung attestiert werden. Als letzter Vergleich  bietet sich eine Untersuchung 
des oben betrachteten Quadratwurzelansatzes bei Untersuchung auf einen zusätzlichen 
Strukturbruch nach der Einführung des Begleiteten Fahrens an. Die Daten des Chow-Tests 
sind in Tabelle 16 dargestellt. 
Bundesland SSR1 SSR2 SSRR T k Fk,T-2k  Ftab. 
Baden-Württemberg 174,27 1,95 289,55 20 2 2,82 < 6,23 
Bayern 208,19 80,07 861,61 23 2 13,77 > 5,93 
Mecklenburg-Vorpommern 635,46 174,26 3026,33 22 2 9,16 > 6,01 
Rheinland-Pfalz 162,96 308,05 907,77 20 2 4,20 < 6,23 
Tabelle 16 Chow-Test des Quadratwurzelansatzes bei zwei Strukturbrüchen 
Die gelb gekennzeichneten Bundesländer, Baden-Württemberg und Rheinland-Pfalz lassen 
bei diesem Verfahren keinen Strukturbruch erkennen, nur in Bayern und Mecklenburg-Vor-
pommern liegt einer vor. 
4.4 Berücksichtigung der Fahrleistung 
In Ergänzung zu der Betrachtung der Unfallzahlen in Bezug auf die Einwohnerzahl des Bun-
deslandes erfolgt eine kurze Analyse der Daten bei Bezugnahme auf die durchschnittliche 
jährliche Fahrleistung. 
4.4.1 Varianzanalyse 
Bei der Varianzanalyse ergeben sich folgende, in Tabelle 17 dargestellte, Daten, die allesamt 
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Bundesland 𝑀𝑆𝑡 𝑀𝑆𝑏 𝑀𝑆𝑤 𝐹𝑒𝑚𝑝. 𝐹𝑡ℎ𝑒𝑜𝑟. 𝐻0 
Baden-Württemberg 72,46 44,89 83,57 0,28 8,40 angenommen 
Bayern 345,36 2142,28 471,38 0,32 8,40 angenommen 
Mecklenburg-Vorpommern 243,60 54,12 234,21 0,21 8,40 angenommen 
Rheinland-Pfalz 58,05 94,24 55,93 0,16 8,40 angenommen 
Tabelle 17 Durchführung der Varianzanalyse bei Bezug auf die Fahrleistung 
4.4.2 Zeitreihenanalyse 
Am Beispiel von Baden-Württemberg lassen sich den auf die Einwohnerzahl bezogenen Da-






Zeit geht als Quad-
ratwurzel ein 
Bestimmtheitsmaß R² 95,91% 98,75% 92,37% 
Empirischer F-Wert 422,36 1418,09 218,02 
Standardfehler 11,03 10,52 12,16 
Durbin-Watson 2,21 2,56 1,896 
Tabelle 18 Gütemaße der unterschiedlichen Ansätze bei Bezug auf die Fahrleistung 
Zwei Unterschiede zum Bezug auf die Einwohnerzahl lassen sich feststellen, zum einen er-
mittelt der Chow-Test bei linearer Regression keinen zusätzlichen Strukturbruch nach der 
Einführung des Begleiteten Fahrens. Des Weiteren liefert der Quadratwurzelansatz hier we-
niger gute Ergebnisse, als die beiden anderen Variationen, es ist also ein eher linearer Ver-
lauf anzunehmen. 
4.5 Berücksichtigung der Unfallschwere 
Zusätzlich zu den bereits durchgeführten Analysen ist auch eine Betrachtung der Unfall-
schwere interessant. Dazu werden zusätzlich zu den Unfällen mit Personenschaden auch die 
mit Sachschaden betrachtet. Auch hier ist nur ein relativ schwach ausgeprägter Struktur-
bruch zu erkennen, es sind keine strak von den vorangegangenen Betrachtungen abwei-
chende Ergebnisse zu erkennen. 
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4.6 Interpretation 
Zu Beginn der Interpretation ist festzuhalten, dass die lineare Regression mit zwei Struktur-
brüchen und die Verwendung der Quadratwurzel der Zeit bei einem Strukturbruch die reale 
Entwicklung der Unfallzahlen am besten widerspiegeln. Ein weiteres Resultat der statisti-
schen Analyse ist, dass kein eindeutiges Muster eines sehr ausgeprägten Strukturbruchs nach 
Einführung des Begleiteten Fahrens zu erkennen ist. Es ergibt sich bereits ohne Berücksich-
tigung dieses Strukturbruchs eine sehr gute Anpassung der linearen Regression an die em-
pirischen Werte. Zudem ist fraglich, ob eine einfache lineare Regression die reale Entwick-
lung bestmöglich darstellt, die alternative Betrachtung liefert ebenfalls gute Ergebnisse und 
lässt nur in zwei von vier Fällen einen Strukturbruch nach Einführung des neuen Führer-
scheinmodells erkennen. Dabei zeigen alle Strukturbrüche eine schwächere Abnahme nach 
Einführung des Modells. Da nicht erwartet werden kann, dass das Begleitet Fahren eine ne-
gative Auswirkung auf die Sicherheit hat, ist von einem konvexen Kurvenverlauf der Un-
fallzahlen auszugehen, welcher eine Regression größtenteils ohne Strukturbruch zulässt.  
Hinzu kommt das Ergebnis der Varianzanalyse, welche keine Abhängigkeit der prozentua-
len Entwicklung der Unfallzahlen ergibt. 
Eine Erkenntnis, die sich gewinnen lässt, ist die trendmäßige Ähnlichkeit der Entwicklung 
in den betrachteten Bundesländern, Unterschiede herrschen in den absoluten Werten und den 
Steigungen der Regressionsgeraden. Die in der Zeitreihenanalyse ermittelten Parameter las-
sen sich also nicht einfach auf andere Bundesländer übertragen, ohne zu einer starken Ab-
weichung von der realen Entwicklung zu führen. Von Kohorteneffekten kann also nicht ge-
sprochen werden. 
Als Fazit ist festzuhalten, dass abhängig von der Regressionsart ein Strukturbruch zur Ein-
führung des Begleiteten Fahrens festgestellt werden kann, dieser jedoch nicht sehr stark aus-
geprägt ist. Das Zugrunde legen eines geänderten Modells führt nur noch teilweise zur Er-
kennung von Strukturbrüchen und ist als realitätsnäher anzusehen. Eine Übertragung der 
Entwicklung von einem Bundesland auf das andere ist währenddessen nicht problemlos 
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Kapitel 5 Erkenntnisvergleich 
Anschließend an die ökonometrische Analyse der Unfallzahlen sind die gewonnenen Er-
kenntnisse mit den Ergebnissen der Literaturanalyse zu vergleichen um Gemeinsamkeiten 
herauszuarbeiten und Unterschiede zu diskutieren und erläutern. 
5.1 Vergleichende Darstellung der Ergebnisse 
Bevor eine Erklärung der Ergebnisse erfolgen kann ist es sinnvoll diese zunächst einander 
gegenüberzustellen. 
Die Evaluationen und Berichte der BASt und des Landes Niedersachsens kommen allesamt 
zu dem Ergebnis, dass sich das Begleitete Fahren positiv auf die Unfallzahlen der Fahran-
fänger auswirkt. In Niedersachsen wird eine Senkung von über 20 Prozent festgestellt, auch 
die Betrachtung der gesamtdeutschen Entwicklung kommt bei Berücksichtigung der offiziell 
erfassten Unfälle auf eine Reduktion von knapp 20 Prozent. Diese Zahlen ergeben sich je-
weils im Vergleich mit herkömmlich ausgebildeten Fahranfängern für das erste Jahr des 
selbstständigen Fahrens. Zudem fließen auch subjektive Einschätzungen mit ein, zwei Drit-
tel der Teilnehmer geben an, dass sie das Modell sicherer in ihrem Fahren gemacht hat. 
Dem gegenüber stehen die Ergebnisse der oben durchgeführten Analyse der Unfalldaten. 
Bei Betrachtung der prozentualen Veränderung von Jahr zu Jahr kann mittels Varianzana-
lyse kein signifikanter Unterschied zwischen den Jahren vor und denen nach der Einführung 
des Begleiteten Fahrens festgestellt werden. Das Ziel der Zeitreihenanalyse war es einen 
möglichen Strukturbruch, der auf das neue Ausbildungsmodell zurückzuführen ist, zu er-
kennen. Die Erkenntnisse sind differenzierter einzuordnen, je nachdem, ob die Zeit direkt 
oder ihre Quadratwurzel in die Regression eingeht, werden unterschiedliche Ergebnisse er-
mittelt. Bei Verwendung des ersten Ansatzes wird in allen betrachteten Bundesländern ein 
Strukturbruch erkannt, dieser ist jedoch nicht besonders stark ausgeprägt. Außerdem lässt er 
die Interpretation, dass eine Verschlechterung der Entwicklung vorliegt zu, da die Kurve 
nach dem Knick langsamer absinkt. Wird die zweite Vorgehensweise angewandt, ist nicht 
mehr in allen Fällen ein Strukturbruch erkannt. Als Bewertung des Begleiteten Fahrens muss 
hier die Aussage getroffen werden, dass dieses nicht zwangsläufig zu einer Veränderung der 
Unfallzahlenentwicklung führt. Vielmehr folgen die Unfallzahlen weiterhin einer seit der 
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Jahrtausendwende anhaltenden fallenden Entwicklung, welche für sich bereits als sehr posi-
tiv bewertet werden kann. Für die Altersklasse der 18- bis 21-jährigen kann also keine durch 
die Maßnahme verursachte Verbesserung der Verkehrssicherheit festgestellt werden, wie in 
den oben genannten Untersuchungen. 
Diese doch deutlichen Unterschiede erfordern eine gründliche Auseinandersetzung mit den 
verschiedenen zugrundeliegenden Aspekten, welche im Folgenden passieren soll. 
5.2 Unterschiede in der Datenanlage 
In vielen Situationen, die verschiedene Ergebnisse bei der Analyse des gleichen Sachverhalts 
liefern sind diese auf differierende Herangehensweisen und Unterschiede in den verwende-
ten Daten zurückzuführen. Solche Differenzen sind auch im vorliegenden Fall zu erkennen. 
Zum einen verwenden die von der Bundesanstalt für Straßenverkehr verfassten Berichte 
1.000 Befragungsteilnehmer als Bezugsgröße für die Unfallentwicklung, die für diese Arbeit 
erstellten Modelle beziehen sich auf 10.000 Einwohner der betroffenen Altersklasse. Wäh-
rend bei der erstgenannten Bezugsgröße nur diejenigen erfasst werden, die tatsächlich an 
dem Modell teilnehmen gilt dies bei der Einwohnerzahl nicht. Unter den dort erfassten 18- 
bis 21-jährigen befinden sich auch solche, die nicht am Begleiteten Fahren teilgenommen 
haben und diejenigen, die noch gar keinen Führerschein erworben haben. Die unterschiedli-
chen Ergebnisse lassen sich insofern erklären, dass bei den analysierten Berichten explizit 
die Wirkung der neu eingeführten Fahrausbildung auf die Teilnehmer untersucht wird, wäh-
rend sich die hier erstellten Modelle auf die Entwicklung der Unfallzahlen der gesamten 
Altersklasse, was beispielsweise auch Nichtfahrer einschließt, konzentrieren.  
Des Weiteren beschränken sich die Analysen der BASt beim Vergleich von Modellteilneh-
mern und klassisch ausgebildeten Fahrschülern auf die Auswirkungen auf das erste Jahr des 
selbstständigen Fahrens, also ab dem 18. Geburtstag. Dem gegenüber steht die Betrachtung 
einer ganzen Altersklasse, um auch die längerfristigen Auswirkungen mit einfließen zu las-
sen. 
Während Auswirkungen auf die Teilnehmer des Modells alleine sehr gut messbar sind, wir-
ken diese bei Analyse der gesamten Altersgruppe weniger stark und führen nicht zwangs-
läufig zu signifikanten Ergebnissen. 
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Zu den Unterschieden zählt zudem, dass den Berichten der BASt in weiten Teilen Befragun-
gen und somit subjektive Einschätzungen zugrunde liegen, während sich die oben durchge-
führten Varianz- und Zeitreihenanalyse auf die offiziellen Unfallstatistiken der Bundeslän-
der stützen. Diese grundlegende Verschiedenheit ist bei dem Vergleich beider Analysen zu 
berücksichtigen.  
5.3 Berücksichtigung der Entwicklung über die Zeit 
Ein weiterer Unterschied lässt sich in der Betrachtung der Unfalldaten vor Einführung des 
Begleiteten Fahrens feststellen. Die offiziellen Evaluationen gehen auf die zeitliche Ent-
wicklung lediglich als Argumentation für die Notwendigkeit einer Veränderung der Fahr-
ausbildung ein. Dahingegen ist die Veränderung von Unfallzahlen im Verlauf der Zeit ein 
wesentlicher Bestandteil der hier verwendeten ökonometrischen Modelle, insbesondere der 
Zeitreihenanalyse. Der Fokus liegt hier darauf die Entwicklung auf eine durch das Begleitete 
Fahren verursachte Änderung zu untersuchen. Diese kann, wie im vorangegangenen Kapitel 
aufgeführt, jedoch nicht uneingeschränkt festgestellt werden. 
5.4 Verschiedene Definition von Unfällen 
Die unterschiedlichen Ergebnisse lassen sich auch vor dem Hintergrund unterschiedlicher 
Definitionen von Unfällen erklären. Wie bereits in der Literaturanalyse erwähnt, wurde für 
die Untersuchung der BASt eine eigene Eingrenzung von Unfällen gewählt. Diese weicht 
von den Kriterien der offiziellen Unfallstatistiken ab. Demzufolge können die ermittelten 
Erkenntnisse nicht direkt verglichen werden, dies stellt eine mögliche Erklärung der nicht 
übereinstimmenden Ergebnisse dar. 
5.5 Umsetzung des Begleiteten Fahrens 
Sämtliche analysierten Berichte kommen zu dem Schluss, dass sich die Wirkung des Mo-
dells noch wesentlich verbessern ließe, wenn sowohl die volle Dauer von 12 Monaten, als 
auch eine höhere Fahrleistung erreicht werden würden. Dies liefert einen weiteren Erklä-
rungsansatz dafür, dass in der gesamten Altersklasse der 18- bis 21-jährigen keine oder nur 
eine geringe Auswirkung zu beobachten ist. 
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Kapitel 6 Fazit und Ausblick 
Zum Abschluss der Arbeit soll an dieser Stelle ein Fazit gezogen werden und aus den zent-
ralen Erkenntnissen  ein Ausblick, inklusive Handlungsmöglichkeiten, für die weitere Ent-
wicklung getätigt werden. 
Die von den analysierten Berichten abweichenden Ergebnisse kommen durch die Betrach-
tung mit Varianz- und Zeitreihenanalyse zustande. Erstere lässt keine Interpretation der Un-
fallentwicklung als abhängig vom Begleiteten Fahren zu. Auch die Zeitreihenanalyse kann 
kein verstärktes Absinken der Unfallzahlen durch das neue Führerscheinmodell ermitteln. 
Vielmehr scheint zum Zeitpunkt der Einführung ein Strukturbruch, welcher zu einem lang-
sameren Absinken führt, vorzuliegen. Diesem Befund lässt sich jedoch begegnen, indem ein 
konvexer Verlauf der Unfallzahlen angenommen wird. Dies lässt eine Regression weitest-
gehend ohne Strukturbruch zu. 
Die unterschiedlichen Ergebnisse der Sicherheitswirksamkeit des Begleiteten Fahrens lassen 
sich durch die unterschiedliche Anlage der Analysen, welche bereits eingangs erwähnt 
wurde, erklären. Dabei spielen verschiedene Datengrundlagen und die Eingrenzung der be-
trachteten Personen sowie abweichende Definitionen von Unfällen eine wichtige Rolle. Der 
Fokus der BASt-Berichte liegt auf der Auswertung des Modells. Derweil konzentrieren sich 
die hier durchgeführten Untersuchungen auf die Auswirkungen auf die gesamte Altersklasse 
der 18- bis 21-jährigen. Hierbei sind keine positiven Auswirkungen des Begleiteten Fahrens 
auf die Sicherheit zu erkennen, wie bei Betrachtung einer nur aus Modellteilnehmern beste-
henden Gruppe. 
Dies ist eine Aussage darüber, inwiefern sich die neue Fahrausbildung auf die Risikogruppe 
der jungen Fahrer insgesamt auswirkt. Sie berücksichtigt somit auch indirekt wie viele Fahr-
anfänger das Angebot in welchem Umfang nutzen. Wie die Evaluationen zeigen ist der in-
dividuelle Erfolg des Modells schließlich von dem zeitlichen Umfang und der dabei erbrach-
ten Fahrleistung abhängig. 
Werden die Ergebnisse der verschiedenen Untersuchungen kombiniert betrachtet, kann fol-
gendes Fazit gezogen werden: Ausgehend von den Ergebnissen der BASt-Berichte führt das 
Begleitet Fahren bei den Teilnehmern zu einer durchaus signifikanten Verbesserung der Si-
cherheit. Da das Führerscheinmodell jedoch bei Weitem nicht in einem so starken Umfang 
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in Anspruch genommen wird, wie dies theoretisch möglich wäre und aufgrund weiterer Ein-
flussfaktoren ist keine positive Auswirkung auf die gesamte Gruppe der 18- bis 21-jährigen 
zu erkennen. Vielmehr liefert die Interpretation der Entwicklung seit der Jahrtausendwende 
als konvexer Kurvenverlauf eine gute Erklärung für einen langfristigen Trend. Auf diesen 
hat das Begleitet Fahren keinen signifikant erkennbaren Einfluss. 
Daraus lässt sich auch die wichtigste Aussage in Bezug auf die zukünftige Entwicklung ab-
leiten: Wenn das Begleitete Fahren sein volles Potenzial in der Sicherheitswirkung aus-
schöpfen soll, muss es besser implementiert und angenommen werden. Ähnliche Schluss-
folgerungen lassen sich auch in den analysierten Evaluationen finden (vgl. Funk, Grüninger, 
2010, S. 322 ff). 
Nicht zu vernachlässigen ist jedoch auch die Tatsache, dass die von jungen Fahrern verur-
sachten Unfälle seit der Jahrtausendwende absinken. Die verstärkte Implementierung des 
Begleiteten Fahrens sollte diesen positiven Trend bestärken, allerdings sind andere Maßnah-
men jedoch genauso zu untersuchen und berücksichtigen. 
Eine zukünftige Evaluation mit einem nochmals größeren Abstand zu den Einführungsdaten 
wird eine bessere Aussage über den Einfluss des Modells treffen können. Hierfür wäre eine 
einheitliche Erfassung und bessere Zugänglichkeit der Unfalldaten in allen Bundesländern 
wünschenswert um möglichst genaue Erkenntnisse gewinne zu können. 
Abschließend ist den jungen Fahranfängern zu wünschen, dass sich ihre Sicherheit im Stra-
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Betrachtung von Personen- und Sachschäden 
Lineare Regression ab 2000 
Jahr 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 
Empirische Werte (y) 201,61 195,51 186,47 172,70 168,59 158,56 145,12 
t 1 2 3 4 5 6 7 
t*y 201,61 391,02 559,40 690,79 842,95 951,34 1015,83 
t² 1 4 9 16 25 36 49 
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Jahr 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 
Empirische Werte (y) 151,71 135,20 129,13 127,00 121,19 118,10 114,31 
t 8 9 10 11 12 13 14 
t*y 1213,69 1216,78 1291,32 1396,95 1454,28 1535,33 1600,30 
t² 64 81 100 121 144 169 196 




Strukturbruch beim BF17 
Parameter: b0 vorher b1 vorher b0 nachher b1 nachher 
Baden-Württemberg 209,5 -8,2 168,2 -3,9 
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